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1. Introduccion

Bogotd es pionera en América Latina en la promocion de la bicicleta como medio de
transporte y de recreacién. Desde finales de la década de los setenta dio inicio al exitoso
programa de ciclovia recreativa dominical que abrié la senda a una politica publica que
durante los ultimos veinte afios de manera sostenida ha permitido construir una
infraestructura de 540 kms de ciclorutas, cicloparqueaderos, y especialmente la
implementacién de una cultura del uso de la bicicleta que a hoy ha logrado que 880.000
viajes equivalentes al 6.6% de los viajes que se realizan en la ciudad sean en este medio
de transporte, constituyéndose en la principal ciudad de América Latina en el uso de la
bicicleta.

La bicicleta como medio de transporte alternativo en las ciudades contemporaneas ha
venido cobrando cada vez mas importancia por los multiples beneficios que representa:
ambientales, para la salud, para la solucidon de la congestion vehicular y ultimamente
como renglén econdmico creciente no solo en términos del mercado y empleo asociado
a la fabricacion y comercializacién de bicicletas, partes e insumos, aditamentos,
vestuario, sino por nuevos renglones como el biciturismo, bicicletas compartidas,
bicitaxis entre otros; sin embargo, tal vez son mas relevantes los beneficios colectivos
en términos de su contribucién a la reduccion de emisiones, efectos para el
mejoramiento de la salud publica, la movilidad y el ingreso de la poblacion. Calculos por
ejemplo de la European Cyclists Federation (2017) estiman para todo el territorio de la
Unidn Europea en 513 billones de euros los beneficios anuales derivados de la bicicleta.

En este contexto la Secretaria de Desarrollo Econdmico a través de su Direccién de
Estudios decidio realizar una investigacion de caracter exploratorio para caracterizar los
efectos econdmicos del uso de la bicicleta en Bogotd y tratar de tener una visién mas
comprensiva de la forma en que se desarrolla la actividad econdmica asociada a la
bicicleta y sus beneficios generales sobre la ciudad.

El vehiculo particular como referente emblematico del desarrollo industrial del siglo XX,
simbolo de estatus econdmico, dio lugar a su prioridad dentro de la planificacién urbana
y el desarrollo de las ciudades a una prevalencia del espacio para el vehiculo y a su uso
como estructurante de las ciudades; grandes infraestructuras, dreas para parqueaderos,
desarrollos dispersos transformaron la forma de las ciudades. La crisis energética de los
setentas, la ambiental evidenciada desde los noventas han puesto en crisis este modelo
y planteado nuevas modalidades de transporte sostenible como la bicicleta. El capitulo
uno, explora de manera somera, la evolucién que ha conducido a que las politicas
internacionales y nacionales den cada vez mayor preponderancia a modelos de
movilidad sostenibles.

El capitulo dos, presenta de manera general las cifras que dan cuenta del estado actual
del uso de la bicicleta en Bogota; evidencia el crecimiento sostenido de su uso y de las
politicas distritales para la creacién de una cultura alrededor de este modo de
transporte. Estas cifras son relevantes no solo en términos descriptivos sino que sirven
de insumo y soporte para el calculo de los beneficios econdmicos asociados y estimados
por la investigacion.
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El tercer capitulo caracteriza la economia de la bicicleta en Bogota a partir de las fuentes
disponibles y de informacién primaria levantada por la Direcciéon de Estudios.
Inicialmente se presenta una descripcién de la cadena productiva asociada a la bicicleta
y del comportamiento del comercio exterior asociado a la produccion de bicicletas;
posteriormente, se caracteriza la dindmica econdmica relacionada con algunas de las
actividades econémicas de la cadena productiva en cuanto comercializacidon y servicios
y se hace un estimativo del aporte de la bicicleta al empleo.

Por ultimo, se presentan estimativos generales que permiten tener una primera
aproximacion a la cuantificacion de los beneficios ambientales, a la salud y a la
economia de los usuarios.

El resultado final muestra la necesidad de considerar la bicicleta en su cadena productiva
como una actividad relevante para la economia de la ciudad; si bien no se cuenta con la
posibilidad de obtener cifras desagregadas en muchos sectores econdmicos, el estudio
descriptivo permite inferir la creciente importancia en su aporte al empleo; sin embargo,
se demuestra la importancia aun mayor en términos de los aportes que el uso de la
bicicleta realiza al medio ambiente en términos de neutralizacién de carbono, a la salud
publica en cuanto reduccion de la morbilidad y mortalidad asociadas a la contaminacién
del aire, al ahorro de los usuarios en términos de gastos y de tiempo.

La investigacion deja planteadas las bases para futuras investigaciones que profundicen
y afinen las estimaciones aqui realizadas; si bien no se establecié un andlisis costo-
beneficio, es posible inferir el importante efecto que tienen sobre la economia los
recursos invertidos en infraestructura y construccién de una cultura de uso de la
bicicleta. Para el efecto, seguir profundizando en el conocimiento de los efectos del uso
de la bicicleta y suincorporacion en los indicadores de ciudad, permitira soportary afinar
politicas publicas para su fomento, el cual se traducira en mejores condiciones de
calidad de vida para los usuarios y para la ciudad.
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2.0bjetivos y Metodologia del Estudio

Las investigaciones sobre el uso de la bicicleta en Bogota han centrado sus contenidos
en aspectos relacionados con su rol en la movilidad (Encuesta de Movilidad, 2015), las
condiciones de crecimiento de usuarios y los beneficios asociados (CCB -Bogota Coémo
Vamos, Encuesta Multipropdsito), el desarrollo de la infraestructura o la construccién
de una cultura ciudadana como por ejemplo con la expedicion del Manual del Buen
Ciclista (Movilidad, 2018), estudios puntuales realizados la Administracion Distrital en
temas como el desarrollo de las ciclovias (IDRD) y reportes de gestién o coyuntura. De
manera paralela, estudios desde diferentes universidades han hecho aproximaciones al
rol de la bicicleta en relacién con el medio ambiente (Uniandes, 2017), accidentalidad
(Unilibre, 2018), entre otros.

Desde la perspectiva econdmica, se han construido algunas cifras dispersas relacionadas
con las ventas, empleos asociados a la bicicleta en algunos sectores, la enunciacion de
algunos beneficios de tipo ambiental o sobre la salud y una aproximacion al mercado
laboral para la bicicleta (SDE-DEDE, 2018). Sin embargo, a la fecha no se cuenta con un
estudio que contenga una caracterizacién integral de las implicaciones econdmicas del
uso de la bicicleta en la ciudad.

Por esta razén, la Direccion de Estudios de la Secretaria de Desarrollo Econédmico
desarrollé durante el segundo semestre de 2019 una investigacion que genere una
visidn mas comprensiva de la relaciéon de la bicicleta con la economia de la ciudad. Para
el efecto, se propuso como objetivo central:

Realizar una caracterizacion de la economia asociada al uso de la
bicicleta en Bogotd

De manera mas detallada, la investigacidn planted tres objetivos especificos:

1. Formular un marco de referencia que sirva como soporte para caracterizar las
relaciones entre el uso de la bicicleta y la economia bogotana.

2. Describir y dimensionar los efectos econdmicos que tiene el uso de la bicicleta
en relacion con la actividad econémica, la mejora del ambiente, la salud, la
movilidad, la calidad de vida de los usuarios y las finanzas publicas de la ciudad.

3. Definir un conjunto de variables e indicadores que den cuenta de los beneficios
econdmicos de la bicicleta en la ciudad de Bogota.

Dada la novedad del tema y las condiciones aun deficientes en cuanto la informacién
disponible y el tiempo y recursos para el estudio, la investigacidn tiene un cardcter
exploratorio y descriptivo para lo cual se valié de informacién cualitativa y cuantitativa
construida a partir de fuentes de informacién secundaria.

En primer lugar, se realizd una revision bibliografica de estudios e investigaciones a nivel
internacional y nacional relacionadas con la economia de la bicicleta y con los beneficios
asociados. Esta informacion permitid construir un marco de referencia y contexto a la
investigacion.
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En segundo término, se identificaron 42 posibles variables agrupadas en 8 ejes
tematicos que dan cuenta de los beneficios de la bicicleta desde el punto de vista
econdmico y social y que podrian ser utilizadas en la investigacion. (ver llustracién 1)

Grdfica 1.- Ejes y Variables Beneficios Bicicleta
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Fuente: Elaboracion propia SDE-DEDE

En el eje ambiental se identificaron como variables los aportes de la bicicleta
relacionados con reduccién de huella ecoldgica y del consumo de CO2, aportes
al mejoramiento de la calidad del aire, reduccién del ruido, menor consumo de
suelo, beneficios frente al cambio climatico, disponibilidad de mds zonas verdes
En gobierno, se plantearon como ejes los efectos del uso de la bicicleta sobre los
impuestos locales, reduccién de presiones sobre los sistemas de salud,
transporte y los efectos derivados de las inversiones en infraestructura.

En el eje econdmico, a partir de la identificacion de la cadena productiva de la
bicicleta, en cuanto produccién, comercializacién y servicios asociados se
plantearon las variables de aporte al empleo, al valor agregado, al consumoy a
la competitividad urbana.

En el eje relacionado con la salud, se asocia a la prevencién en enfermedades y
muertes, una mejor salud mental, mejores condiciones para la atencion y por
tanto para la productividad, reduccién del ausentismo, la accidentalidad y
promocion de practicas saludables como el ejercicio diario y el deporte.

Los beneficios relacionados con la optimizacion del tiempo y el espacio se
traducen en variables relacionadas con satisfaccion, ahorro en tiempos de viaje
y de espacio.
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6. En Transporte, la reduccién de la congestiéon, de los costos de produccion de
infraestructura y mantenimiento, las facilidades para la intermodalidad y la

flexibilidad de su uso.

7. En el eje de energia, se identificaron variables relacionadas con reduccién de
consumo de combustibles fdsiles, de energia y en la huella ecolégica de
produccién de vehiculos.

8. Un ultimo eje agrupa variables relacionadas con la calidad de vida y efectos sobre
los usuarios en términos de costos de transporte, mantenimiento de vehiculo,
accesibilidad a los servicios de la ciudad, cohesidon social, seguridad y tiempo

libre.

El analisis de la disponibilidad de informacion sobre las variables enunciadas, su
pertinencia y relevancia da lugar a las variables analizadas en el capitulo quinto del

documento.

En tercer lugar, la SDE recogié informacidon primaria a partir de cinco encuestas
realizadas sobre sectores econdmicos relevantes de la economia de la bicicleta y que
permitieron caracterizar variables asociadas a las identificadas en el mismo capitulo.

Usuario Encuesta

Negocios de comercializacion y
mantenimiento de bicicletas

Negocios que usan la bicicleta
como herramienta de trabajo

Usuarios de
ciclovias

ciclorutas vy

Bicitaxistas

Tabla 1.- Encuestas Realizadas

Objetivo

Identificar las caracteristicas de
los negocios desde la
perspectiva laboral y comercial,
el nivel de especializacion del
personal en los negocios, las
oportunidades de capacitacién
gue pueden tener dentro de las
empresas, aspectos
relacionados con la localizacion
fisica del negocio y el potencial
uso de canales virtuales para
difundir y ofrecer los servicios
relacionados con la bicicleta.
Identificar el uso de la bicicleta
como herramienta de trabajo
util en los negocios bogotanos
Identificar las preferencias en
términos de  habitos de
consumo de los biciusuarios asi
como las actividades mads
frecuentes de uso de la bicicleta
por parte de sus usuarios en

Bogotd (como medios de
transporte, recreativo, o)
deportivo).

Establecer las caracteristicas
econdémicas del ejercicio del
bicitaxismo en Bogota.

No de encuestas realizadas
Se realizé la aplicacién de la
encuesta a 1.018 locales, de los
cuales 763 efectivas, 99
rechazos, y 156 cerrados

Se realizaron 1.654 encuestas
efectivas.

Se encuestaron 4,554
biciusuarios.

Se realizaron 498 encuestas
efectivas

Fuente: Fuente: Elaboracion propia SDE-DEDE

El anexo No 1 contiene la ficha técnica para cada una de las encuestas.
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Respecto a la informacion, es relevante evidenciar las dificultades de poder contar con
informacién desagregada, en particular desde la dimensién econdmica. Si bien desde la
movilidad se cuenta con informacion del nimero de viajes, usuarios, entre otros,
recientemente actualizada con la encuesta de movilidad 2019 (datos preliminares) y
otras encuestas, actividades como la comercializaciédn en grandes superficies,
almacenes de deportes, los derivados de comercio electrénico o plataformas
tecnolégicas, presentan dificultades para segregar la informacidn especifica, lo que
dificulta especialmente las estimaciones de empleo o de valor agregado y tamafio del
mercado, en especial dadas también los subregistros.
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3. Bicicleta y Ciudad Contemporanea

Los centros urbanos se han caracterizado a lo largo del tiempo por ser centros de
innovacion y de la concentracidn de la actividad econdmica, el intercambio y el poder
politico administrativo. El siglo XX se caracterizd a nivel mundial por el acelerado
proceso de urbanizacién y el rapido transito de sociedades rurales a urbanas y a grandes
aglomeraciones, en especial en continentes como América Latina, implicando grandes
demandas en términos de servicios publicos, dotaciones y movilidad.

Garantizar esquemas de movilidad eficientes en las grandes ciudades representa uno de
los mayores retos de las ciudades, dado que existen diversos factores que limitan la
implementacién de politicas publicas orientadas a mejorar las condiciones de
movilizacion de los ciudadanos, tales como el estado de la infraestructura vial, la sobre
oferta de vehiculos particulares, y los sistemas de transporte masivo que operan al limite
de su capacidad instalada.

En Ciudades del mundo por diferentes razones, como Amsterdam por la crisis energética
de los setenta o ciudades latinoamericanas como Ciudad de México y Bogota por sus
dificultades de movilidad, los habitantes se han visto obligados a explorar nuevas
opciones de transporte que faciliten su desplazamiento especialmente durante
trayectos relativamente cortos que representen mejoras sustanciales en aspectos como:

Tabla 2 Ventajas del uso de la bicicleta

Aspectos economicos Aspectos ambientales Aspectos recreativos
- Ahorros en tiempo - Benéfica para la Salud - Divertida
- Flexible, bajo costo - Liviana - Proporciona Libertad
en su valor, - No contamina - Permiteel
impuestos y uso - Conservacion del esparcimiento
- Versatilidad y medio ambiente - Benéfica parala
autosuficiencia - Bajo consumo de Salud
- Minimas dreas de energia - Autosuficiencia
estacionamiento - No necesita - Brinda un sistema
- Menor espacio combustibles alternativo de
ocupado en las vias - Vivificante: Permite movilidad
- Nocreala un mayor contacto
dependencia con la gentey con la
tecnoldgica naturaleza
- Mecanica facil y - No genera ni se ve
accesible afectada por los
- Disminucién de los embotellamientos.
costos monetarios y - Genera cultura
sociales, de ciudadana
accidentes - No genera ruido

- Proporciona Equidad

Fuente. Suero P, (2010)
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Con el fin de comprender la importante relacion que existe entre uno de estos medios-
la bicicleta- y la ciudad contemporanea, se hace un breve recuento de la evolucién que
ha experimentado el modelo de ciudad desde el planteado en la carta de Atenas y su
relacion con la movilidad, asi como la adaptabilidad de la misma frente a escenarios
como la crisis ambiental y la congestion.

Finalmente se plantea un andlisis de los nuevos conceptos de ciudad y la importancia de
una movilidad sostenible y saludable, sustentado en la nueva agenda urbana vy los
objetivos de desarrollo sostenible, y al como se da respuesta a estos desde el uso y
fomento de la bicicleta.

3.1. De la ciudad moderna a la ciudad sostenible

Los cambios en las formas de produccion, tecnologia y la generacion de renta han ido
de la mano con un acelerado proceso de urbanizacién lo cual ha implicado asumir
nuevos retos desde la planeaciéon del territorio urbano para asegurar la prestacion de
servicios basicos y la calidad de vida para la poblacién asentada en las ciudades. De
acuerdo con Naciones Unidas para el afio 2050 alrededor de un 70% de la poblaciéon
global vivira en ciudades. Este proceso se ha dado de manera exponencial; de acuerdo
con el Departamento de Asuntos Econdmicos y Sociales, en 1950 se tenia una poblacién
urbana de 751 millones y en 2018 esta se llega alrededor de 4200 millones. Esta
tendencia continuara en los aifos venideros.

La ciudad del siglo XX y la planificacion de territorio urbano, partiéo de comprender el
caracter de la ciudad frente al proceso de industrializacién; el vehiculo como simbolo de
progreso fue epicentro de las politicas urbanas a partir del pensamiento de una ciudad
funcional que integra areas especializadas, residenciales, industriales, comerciales
mediante vias y grandes autopistas, convirtiendo su desarrollo en un generador de
plusvalias asociadas al suelo no siempre distribuidas socialmente como en las ciudades
latinoamericanas.

La Carta de Atenas, manifiesto en la década de los veinte e inspirador de cddigos
normativos urbanos todavia vigentes, propugnaba por un habitat donde los barrios
ocupasen los mejores emplazamientos en el espacio urbano, escogidos bajo criterios de
higiene, asoleamientos adecuados para cada vivienda y aplicacion de criterios técnicos
para la construccion de edificaciones altas, liberando espacio publico para amplias zonas
verdes

Al evaluar la disposicion y distribucion de las ciudades desde el trabajo, se determiné la
necesidad de velar por la reduccién de las distancias entre los sitios de trabajo y las zonas
de habitacidn, asi como la independizacion de la industria con los sectores de habitaciéon
(zona residencial) por medio de zonas verdes, velando por la cercania de la industria con
medios de distribucién de mercancias, como ferrocarriles, canales y vias. La zonificacion,
base se convirtié en la herramienta para organizar el espacio econémico.

En cuanto la movilidad , centré su orientacion hacia en la optimizacion de tiempos e
infraestructura, basados en analisis hechos sobre estadisticas confiables que
permitieran determinar las corrientes de circulacion y tiempos de desplazamiento.

10
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Establecid que los cruces viales fueran manejados mediante cambios de niveles y
planted la busqueda de que los peatones tuvieran espacios diferenciados de los
automoviles, asi como una diferenciaciéon de acuerdo con los destinos (calles de
habitacion, de paseo, de transito, vias principales.

El auge econdmico posterior a la segunda guerra mundial y los procesos de
reconstruccién son el momento mas importante para la consolidacion e este modelo; ya
en los sesentas, Jane Jacobs en Estados Unidos comenzaba una dura critica al modelo
gue dio prioridad a los vehiculos sobre la gente, destruyé la calle como espacio de
encuentro y propicié la expansion hacia suburbios de areas residenciales generando
cada vez mayor dependencia del vehiculo particular ante su acelerado crecimiento, la
construccion de grandes infraestructuras. En muchas ciudades, se desencadena un alto
trafico y pérdidas econdmicas asociadas a la congestidén (sin mencionar los impactos
sobre el medio ambiente y requerimientos viales) que afectan los beneficios de las
economias de aglomeracion; tan solo en Estados Unidos se estima que mientras la
poblacién crecié un 20% en el periodo comprendido entre 1982-2001, el trafico crecid
un 236%, y en la Unién Europea las pérdidas asociadas a la congestion superan los
100.000 millones de euros anuales. (Publico, 2009).

Fue si embargo la crisis energética de 1973 producida como efecto de la guerra entre
arabes e israelies (guerra de Yom Kipur), cuando la Organizacién de Paises Arabes
Exportadores de Petrdleo, decidid cancelar las exportaciones de petrdleo a aquellos
paises que habian apoyado a Israel (Incluyendo Estados unidos y algunos paises de
Europa Occidental). Esta medida conllevé al aumento de precios y, por ende, a una
afectacidn de las dindmicas econdémicas.

Ademas de las dificultades econdmicas, esta primera crisis del petréleo sirvio para
evidenciar la necesidad de disminuir la dependencia de petréleo y a replantear los
objetivos de desarrollo a largo plazo; asi como los modelos de produccion y la aplicaciéon
de nuevas politicas de ahorro energético, tanto en la politica y hogares, como el cambio
de horarios para reduccion de consumo de energia, asi como en la industria, con la
fabricacion de vehiculos de menor tamafio y mas eficientes, entre otras. (Maffeo, 2003)

Posteriormente se presentarian nuevas crisis energéticas en 1979, 1990, en el 2000 y
una marcada alza de precios del petréleo durante los afios 2003-2008, en donde se
alcanzo a superar el umbral de los 100 USD por barril. Estas crisis, generadas en su
mayoria por tensiones geopoliticas, tuvieron fuertes impactos en la economia global,
desencadenando en una serie de medidas para encontrar alternativas a la dependencia
energética del petrdleo.

Paises como Holanda tomaron la crisis energética como una oportunidad para repensar
sus esquemas de movilidad alrededor de la bicicleta, dar respuesta a movimientos
sociales de defensa de los nifios frente a la accidentalidad vial y recuperar una cultura
tradicional de uso de la bicicleta.

Por otra parte, desde los ochentas, inicia el debate acerca de las condiciones
ambientales globales, la produccidn de gases invernadero vy los efectos sobre la capa de
ozono. Las ciudades se encuentran en el foco de atencidn, no solo por la concentracién
industrial y la congestion, causantes importantes de emisiones de gases sino también
por los efectos internos de contaminacién del aire y su impacto sobre la salud de la
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poblacién. Una respuesta al cambio climatico, epicentro de la discusién ambiental y
econdmica contempordnea, aboga por cambios sustanciales en las formas de
produccién y de consumo, espacio donde las ciudades juegan un papel preponderante
como quiera que son las que generan mayores demandas de recursos naturales y
generacién de externalidades negativas asociadas a vertimientos, aire y utilizacidn del
suelo.

Un tercer aspecto se relaciona con los efectos de la congestidon vehicular el cual es
contraparte natural por el incremento en la demanda de la infraestructura disponible,
cuyo impacto llega a representar hasta el 3,5% del PIB de Latinoamérica (Thomson y
Bull, 2002; Lupano y Sanchez, 2009).

La respuesta a las crisis energéticas, ambiental y de la movilidad ha llevado a cambios
en los paradigmas de la planificacion y las politicas urbanas asociadas a la sostenibilidad;
Herce (2012:24), consolida una definicion que se ajusta a dicho concepto, entendida en
términos energéticos, de impacto ambiental o de integracion social. Aunque puedan
llevar a conclusiones semejantes, no es lo mismo la sostenibilidad energética
(alternativas de desplazamiento de menor consumo de energia) que la sostenibilidad
medioambiental (reduccion de emisiones) que la sostenibilidad social (mayor equidad
en el acceso a la movilidad).

En este punto la bicicleta resalta como una gran solucién a la movilidad al interior de las
ciudades, al ser un medio que no requiere de combustibles fdsiles para su
funcionamiento, lo cual se traduce en un ahorro energético y disminucion de las
emisiones de CO2 al medio ambiente generando beneficios econdmicos y sociales.

3.2. Nuevas politicas urbanas

Las crisis expuestas anteriormente permiten comprender la necesidad de plantear un
nuevo modelo de ciudad y de movilidad que dé respuesta a las necesidades ambientales,
sociales y econdmicas de una poblacién urbana dindmica y en constante crecimiento y
donde modos alternativos de transporte cobran cada vez mas relevancia.

En el marco de las politicas y acuerdos internacionales para promover el desarrollo
humano, los “Objetivos del Desarrollo Sostenible”-ODS- formulados desde Naciones
Unidas apuntan a fomentar el cumplimiento de los Derechos Humanos de todas y todos
los habitantes.

12




Caracterizacién de la Economia de la Bicicleta en Bogota

Grdfica 2 .- Objetivos de Desarrollo Sostenible
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La bicicleta contribuye a dar cumplimiento a once de los diez y siete objetivos,
mostrando sus beneficios econdmico, ambientales y sociales:

e ODS 1: Acabar con la pobreza extrema en todas sus formas, en todos los lugares.

La bicicleta es un medio de transporte de facil acceso y transporte que permite el acceso
a oportunidades de empleo, educacién, mercados y al entorno social, no sélo en areas
urbanas, sino a su vez en areas rurales. De hecho, la bicicleta es, en muchos casos, el
Unico medio de transporte y carga asequible para personas de bajos recursos,
significando un ahorro y uso éptimo de recursos. Se observa ademas un gran potencial
econdémico relacionado con el ciclismo, tanto en la generaciéon de empleos como en el
incremento de ingresos, por su gran mercado y variado uso comercial; es por esto que
la inversidn asociada a la bicicleta y/o ciclismo, se traduce en oportunidad de reduccion
de la pobreza.

e ODS 2: Acabar con el hambre, lograr la seguridad alimentaria, una mejor
nutricion y promover la agricultura sostenible.

La bicicleta permite asegurar el acceso de la poblacién, especialmente de los pobres, a
los diferentes mercados de alimentos, asi mismo permite a los productores de alimentos
de pequefia escala transportar sus mercancias hacia los mercados locales. Las
inversiones en el sector pueden permitir un acceso seguro y equitativo a la tierra,
recursos, conocimiento, servicios financieros y demds oportunidades laborales no
agricolas. Al constituirse como un medio de transporte econdmico éste permite a las
personas acceder a diferentes opciones de nutricion por medio de una movilidad
sostenible y econdmica.

e ODS 3: Garantizar una vida saludable y promover el bienestar para todos en
todas las edades.

La bicicleta es generadora de estilos de vida saludable y reduce la afectacién sobre el
medio ambiente, beneficiando directamente a la salud, no solo de los ciclistas, sino de
la poblacién en general. Asi mismo la actividad fisica reduce afectaciones cardiacas y
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obesidad, dentro de otros impactos del sedentarismo. Al reemplazar el transporte
motorizado individual por el ciclismo se mejora también la seguridad vial, sustentado en
la creacidon de condiciones adecuadas para el ciclista, reduciendo las lesiones por
accidentes de tréafico y las muertes producto de la contaminacion.

e (ODSS5: Alcanzar la igualdad entre los géneros y empoderar a todas las mujeres y
nifas.

La bicicleta proporciona acceso a mujeres y nifas a oportunidades educativas, al agua,

amercados y a puestos de trabajo, los cuales serian inaccesibles a pie o incluso con otros

medios de transporte. Asegurar una infraestructura adecuada permite garantizar la

igualdad de género aumentando la participacion de mujeres y nifias en el uso y disfrute
de la bicicleta y los beneficios que ella conlleva.

e (ODS7: Asegurar el acceso a energias asequibles, confiables, sostenibles y
modernas para todos.

La bicicleta es uno de los medios mas, sino el mas, eficiente de transporte que existe,
optimizando el uso de energia renovable humana para el transporte de personas y
mercancias, brindando un acceso a tecnologias de movilidad sostenible a toda la
poblacion, ademas de brindar soluciones de tipo logistico en primer y ultima milla.
Asegurar buenas condiciones para el ciclismo, asegura a su vez el acceso a un medio de
transporte eficiente y energéticamente sostenible

e (ODS8: Fomentar el crecimiento econémico sostenido, inclusivo y sostenible, el
empleo pleno y productivo, y el trabajo decente para todos

La industria de la bicicleta (incluido el Turismo) ofrecen productos y servicios asociados
al transporte, al ocio y turismo sostenibles y saludables. Ademas el sector comercial del
turismo se constituye en un generador de empleos mayor a la industria del automovil,
ya que, de acuerdo con World Cycling Alliance, por cada milldn de Euros de facturacion,
el ciclismo genera 4,89 empleos a tiempo completo versus 1,63 empleos producidos por
la industria del automdévil. (World Cycling Alliance, Sf)

e (ODS9: Desarrollar infraestructuras resilientes, promover la industrializacion
inclusiva y sostenible, y fomentar la innovacién

Al aumentar el numero de usuarios de la bicicleta se hace mads facil para la
administracion construir infraestructura flexible, optimizando los sistemas de
transporte sostenibles para el desarrollo de la economia y el bienestar humano,
asequible y equitativo para todos los habitantes de la ciudad, permitiendo la transicién
del transporte individual motorizado hacia una movilidad activa y al uso de un
transporte publico mas eficiente.

e ODS11: Conseguir que las ciudades y los asentamientos humanos sean
inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles.

El aumento de infraestructura relacionada con la bicicleta permite que las ciudades y
asentamientos humanos sean mas inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles, ya que
es un medio de transporte asequible para todos, seguro y no contaminante, que ademas
promueve un estilo de vida saludable y dinamiza la economia. De un lado es posible
evidenciar que es un medio de transporte resistente y poco dependiente de la
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tecnologia, y del otro, es un medio de transporte que se acopla al uso de la TIC,
constituyendo un sistema de transporte inteligente y altamente aceptado por la
sociedad actual.

e (ODS12: Garantizar las pautas de consumo y de produccién sostenibles

El ciclismo permite asegurar la movilidad de producciéon, consumo y entrega de bienes,
servicios y personas de manera sostenible, reduciendo emisiones y generacion de
residuos altamente contaminantes. En diversas economias, principalmente urbanas, se
estima que alrededor del 50% de las entregas de bienes puede hacerse de por medio de
la bicicleta. El consumo sostenible también se ve fuertemente reflejado en el sector de
turismo, fomentado el consumo de turismo sostenible alrededor de la bicicleta.

e ODS13: Tomar medidas urgentes para combatir el cambio climatico y sus efectos
(tomando nota de los acuerdos adoptados en el foro de la Convencidon Marco de
las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico)

En 2016, se desarrollé la conferencia Habitat Ill, La conferencia de las Naciones Unidas
sobre la Vivienda y el Desarrollo Urbano Sostenible que dio como resultado La Nueva
Agenda Urbana (NAU), documento aprobado por los miembros de la ONU, en el cual se
aceptan compromisos de transformacion del paradigma urbano, ahora basado en las
dimensiones del desarrollo sostenible: dimensién social, dimensién econémica y la
dimensién ambiental.

Dentro de los compromisos planteados se propone la consecucion de ciudades mas
compactas, con el fin de contrarrestar la tendencia de crecimiento de las ciudades, las
cuales han llegado a presentar un crecimiento hasta cinco veces mayor que sus
habitantes, generando el incremento de proveer a los ciudadanos con los servicios
requeridos y aumentando el desplazamiento y, por ende, las emisiones contaminantes
al medio ambiente. (Naciones Unidas, 2016)

Consecuente con la incorporacién de la dimensidn ambiental a la planeacion de las
ciudades, las cuales representan alrededor de un 2% de la superficie terrestre, y generan
mas del 70% de los GEl, se planted la necesidad de reducir el uso de vehiculos
motorizados, fomentando la bicicleta y el uso del transporte publico; un aspecto
diferencial al comparar con el acuerdo de Habitat Il. (El Pais, 2016).

De manera especifica la nueva agenda urbana Habitat Il plantea “desarrollar
estrategias, intervenciones urbanas y mecanismos que promuevan una movilidad
urbana y sistema de transporte seguro, asequible, y accesible para todos” para lo cual
la bicicleta juega un rol preponderante.

Otro aspecto incluido en la NAU, son las enfermedades ocasionadas por las condiciones
medioambientales; tal es el caso que, de acuerdo con la OMS, la contaminacién
atmosférica genera alrededor de 1,3 millones de muertes al afio en el mundo. Con el fin
de velar por la consecucion de ciudades mas saludables la NAU plantea la necesidad de
ampliar las zonas verdes y, de nuevo, propender hacia una movilidad sostenible con el
medio ambiente.

En cuanto a la disminucién de las desigualdades y el derecho a la ciudad, la agenda
resalta que las ciudades sostenibles han de mitigar la pobreza, reducir desigualdades y
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promover el desarrollo econdmico, asi como garantizar el acceso a los servicios
prestados por la ciudad, sin discriminaciones. Como se tratara mas adelante, la bicicleta
constituye un elemento de reduccién de desigualdades, considerando que la movilidad
constituye, en la gran mayoria de escenarios, un requerimiento para el acceso a
oportunidades educativas, de salud, profesionales, culturales y de ocio; es decir, es un
factor fundamental para el mejoramiento de la calidad de vida. (El Pais, 2016).

Desde metodologias de planificacion urbana, el Desarrollo Orientado al Transporte
Sostenible (DOTS), promueve nuevos postulados entre los que se encuentra la
promocion de los espacios y uso peatonal, la priorizacion de movilidad alternativa de
transporte no motorizado como la bicicleta, la densificaciéon y compactacién de las
ciudades para evitar la expansion descontrolada y reducir la dependencia del carro, la
mezcla de usos para acercar el trabajo y la residencia.

Debido al cambio de paradigma y la concepcidn de las ciudades sostenibles, medios de
transporte como la bicicleta se constituyen como una respuesta a problemas sociales,
econémicos, ambientales y tecnoldgicos. En lo social permiten garantizar el acceso a
diferentes oportunidades a grupos de personas que, de otro modo, no lo tendrian. En
temas econdmicos, el ciclismo ha demostrado tener un alto potencial dinamizador de
economias, desde la comercializacién de bicicletas y partes, hasta el acceso al transporte
de bienes y servicios. Respecto al aporte ambiental, es un medio de transporte limpio y
altamente eficiente, que reduce la contaminacion atmosférica y potencia la salud de
usuarios y habitantes. Finalmente, en lo tecnoldgico, la bicicleta se complementa
perfectamente con tecnologias, haciéndola mas eficiente y potenciando una movilidad
sostenible e inteligente.

La bicicleta se ha ido constituyendo como un estandarte del transporte limpio en
diferentes ciudades alrededor del mundo, con impactos climaticos inmediatos. Por
medio de la formulacién de politicas publicas e incentivos a este medio de transporte,
los gobiernos pueden, y deben, incluir la bicicleta en diversas estrategias de indole
ambiental, social, educativo y laboral, entre otros.

3.3. Avances en el contexto internacional

A nivel mundial se han buscado alternativas de transporte que respondan a las
necesidades de la poblacidn y que, ademas, sea sostenible. Por ello, en las ultimas
décadas, el movimiento a favor del uso de la bicicleta se ha establecido como una
alternativa a la que las principales ciudades le han apostado (Farias, 2012). Ademads, ha
ganado espacio dentro de las politicas relacionadas con el entorno urbano y la mejora
de la calidad de vida, por medio del aumento de recursos de inversién, de
infraestructura y el fomento desde el nuevo concepto de ciudad, como se mencioné
anteriormente.

Diversas ciudades alrededor del mundo como Paris, Bogota, y Rosario han encontrado
en la bicicleta un medio de transporte sostenible mas eficiente en la medida que permite
atender las necesidades de movilidad de un mayor porcentaje personas. Especialmente,
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esta alternativa se ha ido consolidado en grandes urbes, las cuales demandan acciones
y politicas que respondan a sus dinamicas.

Existen diversas razones que explican el auge de la bicicleta, relacionadas con una serie
de beneficios individuales y colectivos. Por ejemplo, la bicicleta es considerada como el
modo de desplazamiento mas eficiente por su contribucién a la reduccién de la
contaminacién. Segun el World Watch Institute, un viaje de ida y vuelta en bicicleta de
6.5 kildmetros, libera el aire que respiramos de 7 kg de contaminantes (Camara de
Comercio de Bogotd, 2009).

A nivel internacional, la Nueva Agenda Urbana reconoce el rol transformador de las
ciudades como catalizadores del desarrollo sostenible de las sociedades. Sin embargo, a
pesar de los multiples beneficios conocidos de los desplazamientos en bicicleta, aun son
pocas las ciudades que han implementado programas que promuevan y fortalezcan su
uso (Lorduy, 2013).

Por lo tanto, si bien las condiciones econdmicas, sociales, de infraestructura, culturales,
tecnolégicas son diferentes en las ciudades, una de las prioridades es la movilidad
enfocada a satisfacer las necesidades de desplazamiento de las personas. Asi mismo,
otra prioridad relacionada a este sector es mantener a las personas activas y con un
buen nivel de calidad de vida, especialmente de aquellos que habitan en grandes centros
urbanos (Mora, Villalobos, Araya, & Ozols, 2004).

Lo anterior le ha permitido a la bicicleta ocupar el mismo espacio y prioridad en la
planeacion y crecimiento urbano que otros medios de transporte como el automavil.
Por su parte, paises como Noruega, Nueva Zelanda, Singapur, Francia, Australia, Espana
y algunas ciudades en América Latina comienzan a fortalecer una cultura basada en el
uso de la bicicleta como alternativa a medios tradicionales de movilidad.

En general, se conoce que en Europa el uso de la bicicleta como medio de transporte
estd fuertemente ligado a dos capitales: Amsterdam y Copenhague. A pesar de que esta
es utilizada en todo el continente, este porcentaje varia dependiendo la ciudad (Garcia,
2015). En este contexto, paises como Alemania, Holanda, Dinamarca, Bélgica, Espafia,
entre otros, han establecido la bicicleta como un medio de transporte imprescindible en
el desarrollo de sus sociedades.

Se pueden resaltar los siguientes programas en ciudades que se han destacado por su
trabajo en temas relacionados con la bicicleta. En primer lugar, en Londres desde el 2001
se ha promovido el no uso de vehiculo a través de la estrategia denominada The Mayor’s
Transport Strategy. Iniciativa cuyo objetivo principal es convertir la ciudad en un espacio
seguro para usar la bicicleta, el cual ha demostrado tener impactos positivos en la
promocion del crecimiento de la bicicleta, especialmente en el centro de Londres
(Deegan, 2015).

De igual manera, se destacan ciudades como Paris y Amsterdam. Por un lado, Paris ha
resaltado por ser una ciudad con una larga historia en temas relacionados con el uso de
la bicicleta. Desde 1996, con el programa plus de place au vél, empezd a abrirse espacio
en la agenda publica para los debates entorno a otros medios sostenibles de transporte,
entre los que se encuentra la bicicleta.
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Un hecho a resaltar en este pais es el programa Schéma directeur du réseau cyclable
parisien (2015), el cual tenia como objetivo reducir el trafico y promocionar el uso de la
bicicleta como alternativa de transporte. Este programa logré consolidar una estrategia
alrededor de las bicicletas publicas (Razemon, 2015).

Actualmente, en Paris se implementd dévoile son Plan Vélo 2015-2020. Este programa
tiene como objetivo responder a las nuevas demandas de la ciudad y esta enfocado en
impulsar el turismo en bicicleta, crear nuevas rutas, establecer instalaciones adecuadas
a lo largo de las vias con ambientes abiertos y atractivos para los turistas. Finalmente,
Paris le apuesta a liderar acciones de comunicacion para desarrollar y promover la
bicicleta en todos los sectores de la sociedad por medio de una inversidon de mas de 350
millones de euros en programas escolares, infraestructura, seguridad y otros incentivos
para biciusuarios como subvenciones a empleados privados y estatales (Presse, 2015).

Por otro lado en Amsterdam, una de las ciudades que mas emplea este medio de
transporte, alrededor del 75% de la poblacién tiene una bicicleta propia. Se estima
ademas que en la ciudad existen 881 mil bicicletas, aun cuando su poblacién es de 780
mil personas; es decir que en la ciudad hay mas de una bicicleta por habitante, dinamica
que se presenta también en el pais (Holanda), que cuenta con 17 millones de residentes
y 23 millones de bicicletas. (CNN, 2018).

Estas cifras son producto de las iniciativas para promover el uso de la bicicleta en la
ciudad, las cuales comenzaron a mediados de los 70’s y dieron como resultado la
construccion de una red completa de ciclorutas. Para esto, uno de los programas
emblematicos se denomind SolaRoad, mediante el cual se instald una serie de paneles
solares a lo largo de la ciclovia para brindar un mejor disefio e iluminacidon para los
usuarios (Ramirez & Rodriguez, 2015).

Para el proyecto en Amsterdam, se estimé una inversién de US$3,7 millones en la
innovacion de las ciclorutas con el fin de establecer un sistema sostenible para el medio
ambiente que, a su vez, aporte al desarrollo de la poblacion. Este generd beneficios de
economia de escala de la ciudad al dinamizar las relaciones econdmicas, optimizar los
tiempos de desplazamiento y permitir un transporte eficiente de personas y mercancias
(Gaete, 2014).

Otra ciudad que ha tenido grandes avances respecto al uso de la bicicleta como medio
de transporte ha sido Berlin donde el Departamento de Desarrollo Urbano impulsé el
Consejo de la Bicicleta. Con esto se logrd establecer un plan estratégico de trabajo entre
los ciclistas urbanos, asociaciones, usuarios, operadores de transportes, ecologistas,
entre otros. Se calcula que solo el 32% de la poblacion utiliza el automévil y este
porcentaje baja a medida que llega el verano (Asociacién para la Promocion del
Transporte, 2011).

Asi mismo, en Copenhague el 45% de su poblacién que estudia o trabaja prefieren la
bicicleta como medio para llegar a sus lugares de destino (Cycling Embassy of Denmark,
2015) y, en general, se estima que 526.000 personas utilizan la bicicleta de forma diaria
y permanente (Aldudn, Kisters, & Montes, 2018). Por otro lado, cabe resaltar que el 94%
de las personas en la ciudad se sienten seguras cuando usa la bicicleta.
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Se puede mencionar, ademas, a ciudades en Espafia como Madrid o Barcelona, las
cuales le han apostado a la bicicleta como medio de transporte. En Espafia, para el 2017,
se calcula que: a) mds de 8,5 millones de personas utilizan la bicicleta semanalmente; b)
mas de 1,8 millones utilizan la bicicleta con alguna frecuencia; c) Mas de 22 millones
tienen una bicicleta para uso personal; y d) alrededor de 34 millones saben montar
bicicleta (GESOP, Gabinet d’Estudis Socials i Opinid Publica, 2017).

Por su parte, Barcelona ha implementado un sistema de bicicletas publicas, el cual logré
integrar la bicicleta en la oferta de transporte publico y potencializé la intermodalidad
entre diferentes modos de transporte; ademas logré promover la sostenibilidad en los
desplazamientos. Como resultado, la ciudad tiene mas de 6000 bicicletas y 400
estaciones publicas y oficiales que se acceden a través de una tarjeta recargable. Este
sistema fue denominado Bicing (Direccidn de Servicios de Movilidad, 2016).

De igual manera, en estas ciudades se han fundado grupos de trabajo para crear
asociaciones con el fin de establecer una red internacional alrededor de la bicicleta
(Observatorio de caminos naturales e itinerarios no motorizados, 2016). Lo anterior con
el objetivo de mejorar la movilidad de las ciudades mediante la integracion de la bicicleta
como un medio indispensable en la movilidad urbana.

Adicionalmente, en Norte América, se ha llevado a cabo la realizacion de estudios que
miden el impacto de la bicicleta en el desarrollo de las ciudades. Especialmente Chicago,
Minneapolis, Nueva York, Portland, San Francisco y Washington se han convertido en
ciudades caracterizadas por el renacimiento de la bicicleta gracias al disefio de politicas
que se enfocan en incentivar su uso (Gonzalez, 2017).

En América Latina Argentina, Brasil y Colombia han sido los primeros paises en la
promocion de la bicicleta como medio de transporte alternativo (Banco Interamericano
de Desarrollo, 2017).

Buenos Aires resalta por el disefio de leyes que han permitido establecerse como una
ciudad amigable para uso de la bicicleta. Por ejemplo, a través de la Ley 2586 de 2007,
se crea el Sistema de Transporte Publico de Bicicleta. Esta garantizé la construccion de
una infraestructura minima, adecuada y segura para el buen funcionamiento de esta
alternativa de transporte. Dicha Ley va en linea con el Plan Urbano Ambiental que consta
del incremento de las ciclovias, carriles y vias exclusivas para las bicicletas?.

En Curitiba (Brasil), desde principios de la década de 1990, se venia adelantando
programas para abrir espacios en los debates alrededor del uso de la bicicleta como
medio de transporte. Sin embargo, hasta 2013 se logré establecer un plan de bicicletas,
el cual es trabajado por paquetes al igual que otros temas de importancia en la agenda
politica como la economia, salud o educacién. Con esto se ha afirmado que Curitiba
entrd a un nuevo capitulo de disefo urbano (Equipo Plataforma Urbana, 2014).

En Bogota se ha demostrado un interés particular en la promocién del uso de este medio
de transporte (Sanchez, 2018). Esto a través de acciones como el desarrollo de sistemas
de bicicletas publicas, implementacion de ciclovias recreativas, inversidon en la expansion

*http://passthrough.fw-
notify.net/download/767052/http://www.codatu.org/wpcontent/uploads/Programe-bicicletas-de-
Buenos-Aires-German-Bussi.pdf
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de infraestructura exclusiva y segura y campafias de promocidn. Estos esfuerzos han
decantado en un crecimiento del transporte en bicicleta en la capital colombiana, tal
como se evidencia en la Gréfica 1, en donde la distribucién modal de la bicicleta en
Bogotd es mayor a ciudades como Londres, Madrid, Santiago, Sao Paulo y Lima.

Grdfica 3 Comparacion de la distribucion modal de Bogotd y otras ciudades del mundo
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Fuente: London Travel Demand Survey 2015/2016; encuesta sintética de movilidad 2014; encuesta origen destino de
Santiago 2012; pesquisa de movilidad e da regiao metropolitana de Sao Paulo 2012; encuesta origen destino de Lima
y Callao.

Esta revision de experiencias internacionales permite entrever que a nivel mundial la
bicicleta ha sido identificada como un medio o alternativa de transporte que se debe
promover y masificar. Esto con el objetivo de garantizar un desarrollo sostenible que
satisfaga la demanda creciente de sus habitantes y que contribuya a aspectos
relacionados con la economia, el medio ambiente, la accesibilidad, entre otros.
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4.la Bicicleta en Bogota

Este capitulo brinda un panorama general de las condiciones de uso de la bicicleta en
relacion con otros modos de transporte, condiciones de los usuarios, de la
infraestructura y de la politica publica relacionada con la bicicleta.

4.1.Como nos movemos en bicicleta en Bogota?

Los resultados preliminares de la Encuesta de Movilidad 20192 ratifican las tendencias
evidenciadas en otras mediciones en relacién con el aumento del nimero de viajes en
bicicleta y el incremento de su participacion en el total de viajes de la ciudad y la region.
Se realizan diariamente en bicicleta 881.742 viajes en la ciudad que representan el 6.6%
del total de viajes y 297.000 en los 18 municipios que hacen parte de la encuesta.

Grdfica 4.- Distribucion modal de viajes en Bogotd
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Movilidad 2019

En relacidn con 2015, se evidencia un incremento de 242.099 viajes que representan un
aumento del 37.85% en el nimero de viajes en bicicleta, muy superior al del vehiculo
particular (19.50%), de Transmilenio (16.42%) y de las motos (4.04%).

Estas cifras muestran un aumento del doble frente al de los viajes en vehiculo particular
y de nueve veces frente a las motocicletas. Diversos factores pueden explicar esta
situacidén; en primer lugar, la bicicleta como alternativa ala congestion, un factor critico
en la ciudad de Bogotd de acuerdo con el estudio realizado por INRIX Global Traffic

2 Los resultados preliminares de la encuesta de movilidad 2019 fueron presentados el 18 de diciembre y
son incorporados en la investigacion. Dado el caracter general de la informacidon presentada, para
variables mas detalladas se usa la Encuesta de Movilidad 2015.
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Scorecard que por medio del uso de Big Data establecid que en la capital se pierden 272
horas al afo en trafico, posicionandola como la peor ciudad en términos de congestién.
(EI Espectador, 2019). Ejercicios comparativos entre diferentes modos de transporte
realizados por la Universidad de los Andes y la Fundacién Despacio.org han mostrado el
logro de mejores velocidades promedio por parte de la bicicleta.

La Grafica 4 muestra adicionalmente, las ventajas de ésta en relacidn con tiempos de
espera o caminata para acceder al modo de transporte, garantizando una mayor
flexibilidad y versatilidad lo que suma a los beneficios en términos de tiempo para los
usuarios. Otros factores como ahorro, entre otros, seran analizados mas adelante.

Grdfica 5 .- Tiempos de Viaje Promedio para Viajes Unimodales
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Fuente: Encuesta de Movilidad 2019

La Universidad Libre (2018) realizé proyecciones de nimero de viajes que coinciden
plenamente con los resultados de la Encuesta de Movilidad 2019 y que arrojan hallazgos
relevantes

e Por localidades, Suba, con mas de 73.000 viajes en el afio, es la zona de la capital
con mayor presencia de biciusuarios; seguida de Engativa, 64.500 recorridos; y
Bosa, 62.000. Como se aprecia en la Gréfica 4, la zona occidental de Bogotd
presenta la mayor concentracion de origen y destino de los viajes en bicicleta.

e Por trayectos diarios en bicicleta, la ciudad reporta un total de 850.000 viajes al
dia. Kennedy, con 92.570 recorridos; Suba, 73.397; Bosa, 67.077; Engativa,
64.500; Fontibdn, 31.269; y Ciudad Bolivar, 25.593, son los principales destinos
de los ciclistas en Bogota.

e Por distancias, cerca de 1.500 viajes diarios se hacen en menos de 3 kms; 1.250,
entre 3y 5 kms; y 800, de 5 a 7 kms. Los demds se reparten en trayectos de 8 a
mas de 17 kms.
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e Al comparar el uso de los medios de trasporte, en recorridos menores a 5 kms,
la bicicleta es el recurso de movilidad mas utilizado con un 65%, seguida del carro
particular 10%, taxis 10%, Transmilenio 8% y motos 7%.

e Por motivos de viajes, el 68% se hacen por motivos de trabajo, el 20 % por
estudio, el 12% para encontrarse con otra persona.

e Por ocupacion, el 36,6% de los biciusuarios son trabajadores dependientes, el
29,5% contratistas o independientes, el 17,9% estudiantes de colegio y el 16%
universitarios.

Grdfica 6 .- Origen y Destino Viajes Bicicleta Dia Tipico

A : : o z’ﬁ - ;

TOCANCIRA, ~ z TOCANEIRAy
TABID TABIG .

ELROSAL . y 500 ’ EL ROSAL

I
FACATATIVA ’ ! FACATATIVA e

MADRID 3 : ) MADRID
Fuza y Funza ™
% < b »
h LACALERA S s >
i - L ' e "
 bouAch y BOUACA
MOSOUERA - MOSOUERS

> . " AV @
BOGOTADC y, Al Y BOGCTAD.C.

STACHA | SOACHA,

SIBATE o Area de Estudic sipaTE d Area de Estudio

Origen de viajes en Bicicleta Destino de viajes en Bicicleta
1.001 - 2.500 1.001 - 2.500
280 - R non - . 2501 .5.000

B s 001 - 9000 : _ I s.001-9.000

| ELGIERER:E f I oo - 1ases

Fuente: Encuesta de Movilidad 2019

Los desplazamientos en bicicleta tienen un comportamiento de tres ciclos pico y dos
momentos valle, iniciando los viajes entre cuatro y seis de la mafiana, donde los viajes
se dan con mayor intensidad, teniendo un pico menor a medio dia y hacia las cinco de
la tarde con una pendiente menor que llega hasta las once de la noche, como puede
apreciarse en la Grafica 5.

Estos viajes tienen una duracién promedio en la ciudad de 60.2 minutos muy similares
a los estimados en la Encuesta de 2015. La Encuesta 2019 estimd que la bicicleta
presenta un tiempo promedio de viaje de 39 minutos frente a 46 en 2015, Unicamente
por debajo del tiempo para TM (44 minutos) y el SITP Zonal (46 minutos), motos ( 46
minutos y los vehiculos particulares con 52 minutos como se ve en la Grafica 4
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Grdfica 7.- Distribucion horaria de los viajes en Bicicleta
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Fuente: Encuesta de Movilidad 2019 (datos preliminares)

Grdfica 8 .- Duracion promedio de viajes en Bogotd
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Fuente: Encuesta de Movilidad 2019 (datos preliminares)

4.2. iQuiénes usan la bicicleta en Bogota?

De los 881.742 viajes en bicicleta, la encuesta de movilidad 2019 muestra que se
mantiene la tendencia al mayor uso de la bicicleta en los estratos 2 y 3, mientras el
estrato 1 tiene alta dependencia de los viajes peatonales y el transporte publico,
disminuyendo a medida que se tiene un mayor estrato socioecondémico.
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Grdfica 9.- Distribucion de viajes segun estrato
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Fuente: Encuesta de movilidad 2019 (datos preliminares)

La distribucién modal muestra que a medida que es menor el estrato socioecondmico,
mayor es el uso de sistemas de movilidad sostenibles. En estos estratos en donde existe
mayor representatividad de los medios de transporte publicos, como SITP y
Transmilenio, lo cual permite inferir una relacidon entre el poder adquisitivo y el uso de
la bicicleta versus otros medios como el automdévil y el transporte publico. En ese
sentido, la promocidn de la bicicleta si bien en general tiene efectos sobre el conjunto
de la ciudad, su focalizacién en poblacién de menores ingresos tiene efectos adicionales
sobre el ingreso y la capacidad de ahorro.

De igual forma, los estratos mas bajos tienen una duracidén mayor de los viajes y a la vez,
segun la encuesta 2019 pagan mas por el transporte publico.

En relacion con la proporcién de viajes por género para 2015 la distribucidon erade 79%
de viajes realizados por hombres y tan solo 21% por mujeres. La encuesta de 2019
muestra un aumento en la participacion de las mujeres alcanzando el 24.2%, con
212.660 viajes diarios, cifra bastante significativa. (Grafica 12)
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Grdfica 10 Proporcion de viajes por género segtiin modo de transporte
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Fuente: Encuesta de Movilidad 2019

Grdfica 11.- Numero de Viajes por Género 2011-2019
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Fuente: Encuesta de Movilidad 2019

En cuanto a las edades promedio de los usuarios de bicicleta en la ciudad La Universidad
Libre, en su estudio sobre biciusuarios realizé una caracterizacion demografica en la cual
encontré que hasta el 9,1% de usuarios tiene entre 55 y 64 afios y que, alrededor del
19.7% tiene entre 45 y 54 afios, mostrando asi un panorama adn mas incluyente en
cuanto a las edades de biciusuarios.
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Se puede observar en la Grafica 12 que la mayoria, alrededor del 37% se encuentran en
un rango etario entre los 25 y los 30 afios, seguidos por los menores de 25, con
aproximadamente el 25%. El grupo entre 30 y 40 afios equivalen al 22% mientras que
los mayores de 40 afos representan el 15,6%.

Grdfica 12.- Rango de edades de los encuestados
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En relacién con el motivo de los viajes, la Encuesta de Movilidad 2019 muestra en
promedio para la ciudad que, descartando el motivo de volver a casa, ir al trabajo con el
31.7% e ir a estudiar con el 16.5% de los viajes constituyen los principales motivos.

Al respecto, la Encuesta Multipropdsito 2017 muestra cdmo la bicicleta se ha constituido
como un medio de transporte para trabajadores y estudiantes, al ser rdpido, eficiente,
permitir un control y autonomia del tiempo, lo cual es imposible asegurar empleando el
transporte publico. La Tabla 6 presenta el nimero de ocupados por localidad, el
numero de personas que viajan, desde cada localidad, por motivo de trabajo, y el
porcentaje total de ocupados que utilizan la bicicleta para ir al trabajo.

Tabla 3 Transporte en bicicleta al trabajo por localidad

Localidad Ocupados Bicicleta al trabajo Porcentaje
Antonio Nariiio 53.399 1.965 4%
Barrios unidos 136.220 10.198 7%
Bosa 327.693 26.919 8%
Candelaria 11.354 708 6%
Chapinero 68.069 3.914 6%
Ciudad Bolivar 321.181 12.102 1%
Engativa 426.349 33.161 8%
Fontib6n 202.360 13.984 7%
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Localidad Ocupados Bicicleta al trabajo Porcentaje
Kennedy 571.821 40.244 7%
Los Martires 48.113 2.407 5%
Otra localidad rural 478 8 2%
Puente Aranda 112.481 6.214 6%
Rafael Uribe Uribe 161.904 4.497 3%
San Cristébal 173.643 2.666 2%
Santa fe 42.706 1.224 3%
Suba 642.465 53.959 8%
Sumapaz 442 3 1%
Teusaquillo 75.298 4.219 6%
Tunjuelito 82.802 3.899 5%
Usaquén 245.877 16.696 7%
Usme 129.006 1.850 1%
Total 3.833.659 240.836 6%

Fuente: Elaboracion propia a partir de la encuesta multipropdsito, 2017

Se evidencia entonces que alrededor de un 6% de Bogotanos se transportan en bicicleta
para dirigirse a sus trabajos, principalmente desde la localidad de Suba, Kennedy y
Engativa, economizando tiempo, dinero y fomentando un estilo de vida mas saludable,
lo cual también ha de considerarse dentro de los beneficios de usar la bicicleta, es un
medio que permite a miles de trabajadores acceder a oportunidades laborales, y por
ende, al mejoramiento de su calidad de vida.

En cuanto a los estudiantes, se observa en la Tabla 7 la dindmica por localidad,
mostrando el nimero de habitantes que se dirige a estudiar en bicicleta. Se observa
nuevamente que el mayor niumero de viajes en bicicleta se realiza en las mismas tres
localidades, permitiendo entender los flujos de movilidad en bicicleta y los futuros
requerimientos.

Tabla 4 Transporte en Bicicleta por motivo de estudio por localidad

Localidad Bicicleta al Estudio

Antonio Narifio 767
Barrios unidos 5.027
Bosa 7.835
Candelaria 231
Chapinero 789
Ciudad Bolivar 2.054
Engativa 11.510
Fontibdn 3.881
Kennedy 12.405
Los Martires 1.110
Otra localidad rural 1
Puente Aranda 2.350
Rafael Uribe Uribe 1.385
San Cristébal 771
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Localidad Bicicleta al Estudio

Santa fe 453

Suba 15.776
Sumapaz 1.996
Teusaquillo 1.066
Tunjuelito 4.323
Usaquén 215

Total 73.945

Fuente: Elaboracion propia a partir de la encuesta multipropdsito, 2017

Adicionalmente, el uso recreativo en la ciclovia, programa del que hacen uso, en
promedio, un millén y medio de usuarios cada domingo juega un rol relevante en la
cultura y en la politica de la ciudad. Segun la informacién obtenida por el ODEB, al
preguntar por la frecuencia de uso de la ciclovia se encontré que el 39,6% las frecuenta
una vez al mes; el 33,1% asiste siempre (semanalmente); el 11,9% va una vez cada
semestre; el 8,3% va a la ciclovia cada 15 dias, y el 2,9% asiste en otras frecuencias
(Gréfica 18), demostrando asi el éxito del programa y la disposicidn de los habitantes de
la ciudad para dar uso a este tipo de espacios.

Grdfica 13 Frecuencia de uso de Ciclovias
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la encuesta multipropdsito, 2017

La Encuesta Multipropdsito 2017 arroja informacidén cualitativa acerca de los usuarios
de bicicleta. En relacion con el nivel educativo de los usuarios, asi como el estrato
socioecondmico; dentro de la encuesta multipropdsito se encontré que, respecto al
nivel educativo (Grafica 13), alrededor del 59% cuenta con estudios secundarios, el 21%
formacién técnica, el 7,4% con formacién profesional y tan solo el 1,1% de los
encuestados, con formacién posgradual. Se encuentra ademas que los estratos 1y 2
son, dentro de los encuestados, el grupo mas representativo alcanzando el 65%,
mientras que el estrato 3 reporté un 30,6% vy el estrato 4, siendo el estrato mas alto
dentro de la muestra, alcanzé tan solo el 3,7% (Grafica 14).
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De estas graficas es posible inferir que la bicicleta se ha constituido como un medio
incluyente de transporte y recreacién en la capital, ya que la gran mayoria de los
usuarios encuestados no cuentan con estudios profesionales y son de estratos bajos.
Esto permite entrever la importancia de este medio de transporte al permitir a las
poblaciones mads vulnerables acceder a bienes y servicios que, de otra forma, seria
imposible, ademas de fomentar un estilo de vida sano, mas activo y ambientalmente
sostenible.

Grdfica 14 Nivel educativo completo de los Grdfica 15 Estrato Socioecondmico de los encuestados
encuestados
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La Encuesta de Movilidad 2019 mostré la tasa de bicicletas por cada 1.000 habitantes,
donde se evidencia una relacidn directa entre el nivel de ingresos y el mayor nimero de
bicicletas, lo que contrasta con el menor uso frente a otros modos como el vehiculo.

Grdfica 16.- Numero de Bicicletas por cada 1.000 habitantes
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Fuente: Encuesta de Movilidad 2019

Se observa en la Tabla 5, de acuerdo con la Encuesta Multipropésito la distribucidon de
bicicletas por cada localidad, obteniendo que Suba es la localidad con mas bicicletas en
Bogotd, seguida por Engativa y Kennedy. Esto coincide con el mayor nimero de viajes
diarios. Asi mismo se observa en la tabla que en todas las localidades en la ciudad la

30




Caracterizacién de la Economia de la Bicicleta en Bogota

relacion de tenencia de la bicicleta es mayor a 1 por persona, alcanzando hasta 2
bicicletas por persona en Teusaquillo, y con un promedio de 1,76 en la ciudad.

Tabla 5 Cantidad de bicicletas por localidad.

Localidad Cantidad de Bicicletas  Personas con Relacion

Bicicleta Personas/Bicicletas
Antonio Nariio 84.680 45.532 1,86
Barrios unidos 223.005 117.500 1,90
Bosa 382.350 242.832 1,57
Candelaria 11.423 6.921 1,65
Chapinero 108.585 55.362 1,96
Ciudad Bolivar 262.315 167.901 1,56
Engativa 840.129 449.653 1,87
Fontibon 306.776 181.991 1,69
Kennedy 758.616 459.335 1,65
Los Martires 60.701 34.448 1,76
Otra localidad rural 406 224 1,81
Puente Aranda 172.809 99.199 1,74
Rafael Uribe Uribe 132.382 82.766 1,60
San Cristobal 112.457 66.999 1,68
Santa fe 31.563 19.669 1,60
Suba 1.139.007 625.250 1,82
Sumapaz 156 125 1,25
Teusaquillo 151.809 72.484 2,09
Tunjuelito 113.072 66.423 1,70
Usaquén 444.862 228.561 1,95
Usme 59.294 38.641 1,53

Total 5.396.398 3.061.815 1,76

Fuente: Elaboracion propia a partir de la encuesta multipropdsito, 2017

4.3. iComo esta la infraestructura para bicicletas?

Bogotd cuenta con la red de vias para bicicleta mas extensa de Latinoamérica (BID,
2015). De acuerdo con datos de la Secretaria de Movilidad de Bogota, para el afio 2019,
el Distrito Capital tiene 540 kildbmetros de ciclo rutas. La extensidn de esta serie de vias
especializadas atraviesa algunas de las avenidas mds importantes de la ciudad como lo
son la Boyaca, El Dorado, la carrera Treinta o la Ciudad de Cali (El Tiempo, 2018).

En términos de infraestructura se destacan los avances realizados por Bogota en carriles
exclusivos, bicicarriles y biciparqueaderos convirtiendo a la administracién distrital en el
principal promotor del uso de la bicicleta como medio de transporte y recreativo.

Bogota cuenta con una red extensa de carriles exclusivos conocidos como Ciclorutas. La
construccion de esta infraestructura inicié con los planteamientos formulados en el Plan
Distrital de Desarrollo “Formar Ciudad” 1995 - 1997, en el cual se concebia la “red vial
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de ciclorrutas” como un sistema de ciclovias permanentes articulado con las redes
hidraulicas y recreativas de la ciudad. Sin embargo, hasta 1998 con la introduccién del
Plan Distrital de Desarrollo “Por la Bogotad que queremos” se logrd su incorporacién en
el Plan de Desarrollo Econédmico y Social y de Obras Publicas.

Con la entrada en escena de este plan, surgié la creacion del Plan Maestro de Ciclorutas
(PMC). “El Plan previo la construccion de 301 kildémetros de vias (CicloRutas), con la
solucion de cruces, intersecciones y conexiones con otros sistemas de transporte,
servicios y facilidades como parqueaderos con servicios complementarios para el
usuario y el peatén, amoblamiento urbano, paisajismo y sefalizacién” (CIDEU, s.f).

Segun datos proporcionados por el IDU, para el afio 2009, la ciudad contaba con 334
kildmetros de vias y carriles exclusivos para bicicletas. Durante el afio 2017, la apuesta
de la Alcaldia de Bogota fue la implementacion de nuevos ejes nodales de articulacidony
la ampliacion de la Red de ciclorutas. Dentro de estos proyectos estan integradas las
avenidas Ciudad de Cali (Bosa), Rincdn-Tabor (Suba), San Antonio (Usaquén), Bosa,
Avenida Mutis (Engativd) y Ferrocarril del Oriente (Fontibén). Por otra parte, se
realizaron interconexiones en la Calle 26 enlazando la Cicloruta de esta importante
avenida con los puentes peatonales de las estaciones de Transmilenio CAN,
Gobernacién, El Tiempo - Maloka, Salitre el Greco y Modelia. Varios de los proyectos
viales contemplaban la construccién de 16,45 kildbmetros de recorrido.

En términos de construccién de ciclorrutas por parte de las administraciones de la
ciudad se tiene que en los periodos de 1998-2001, y en 2012-2015, fueron los periodos
en donde mas se construyeron km de ciclorrutas y bicicarriles en la ciudad, alcanzando
los 188,3 y 146,47, respectivamente, tal como se muestra en la Grafica 19

Grdfica 17Construccion de km por periodos administrativos
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Fuente: Elaboracién propia con informacién de SDP, 2019

Se muestra en la Grafica 18 la localizacidn de ciclorutas y bici parqueaderos en la ciudad
de Bogota, y en la Grafica 19 las Localidades en relacion con kilémetros de
infraestructura ciclista construida.
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Grdfica 18 .- Localizacién Ciclorutas/cicloparqueos
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Grdfica 19.- Kms cicloruta por Localidad
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Fuente: Elaboracion propia a partir de SDP, 2019

En cuanto a ciclo parqueaderos, se debe mencionar que la existencia de los mismos es
un factor importante para la promocion de la bicicleta como un medio de transporte
alternativo. Ademds, se constituyen en elementos necesarios para la correcta
formulacidon de una politica publica orientada al uso de la bicicleta en la ciudad. De
acuerdo con el IDTP, se comprobd que las personas teniendo una facilidad para
estacionar la bicicleta de manera segura estdn dispuestas a cambiarse de modo de
transporte.
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En este sentido, los ciclo parqueaderos son espacios de naturaleza publica o privada,
destinados y autorizados para el estacionamiento y depdsito temporal de vehiculos
automotores, motos o bicicletas, los cuales prestan su servicio de forma gratuita o por
medio de una contraprestacion econdmica (Secretaria de Movilidad, 2019).

Actualmente, en Bogota existen 172 ciclo parqueaderos certificados con sellos de
calidad oro y plata. con un total de 13.880 cupos (SDM, 2019).

Estas cifras incluyen los 5.260 cupos de cicloparqueaderos disponibles en el Sistema
TransMilenio, ubicados en 22 de sus estaciones. Con la llegada del TransMiCable, se
habilitaron cupos en el Portal Tunal y en las estaciones Juan Pablo I, Mirador del Paraiso
y Manitas, con el fin de facilitar el transporte multimodal de los habitantes de la
localidad de Cuidad Bolivar (SDM, 2019)..

Los Sellos de Calidad Plata y Oro garantizan que los establecimientos que prestan estos
servicios cumplan con el nimero minimo de cupos requeridos, es decir, 1 por cada 10
cupos para automoviles. Por otra parte, establecen una tarifa maxima de 10 pesos el
minuto; ademdas de habilitar la sefializacién y demarcacidon pertinente (Secretaria
Distrital de Gobierno, 2018).

De este modo, la Secretaria de Movilidad (2019) ha indicado que la Red de Ciclo
parqueaderos de Bogota sigue fortaleciéndose gracias al interés de las entidades
publicas y privadas, en incentivar el uso de la bicicleta entre sus colaboradores. En el
marco de estas acciones, se promulgaron programas como Parquea tu Bici, una de las
estrategias que ordend a la Secretaria de Movilidad la implementacién de acciones
pedagdgicas e informativas dirigidas a los bici usuarios y a los estacionamientos publicos
y privados de la ciudad (El Tiempo, 2017).

A pesar de estos esfuerzos, en cuanto a la percepcién de los usuarios, la encuesta
realizada en julio de 2019 por el ODEB encontré que el 43,6% de los encuestados
consideran que la ubicacidn de las ciclorutas es adecuada, mientras que un 56% estan
en desacuerdo (0.4% no reportaron). Al indagar por los ciclo-parqueaderos se encontré
una tendencia mucho mds marcada hacia la idea de que Bogota no cuenta con
infraestructura suficiente, con un 75% de las respuestas, frente a un 24,5% que
consideran que si es adecuado. Se muestra a continuacién la distribucion, por
localidades, de la aprobacidn frente a la ubicacidn de las ciclorutas (Grafica 20), asi como
la aprobacién en cuanto al nimero de biciparqueaderos (Grafica 21):
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Grdfica 20 Aprobacion por localidades frente a ubicacion de ciclorutas
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Fuente: Elaboracion propia, 2019

Grdfica 21 Aprobacion por localidades frente a nimero de biciparqueaderos
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Fuente: Elaboracion propia, 2019

De esta percepcidn es posible evidenciar que no existe una relacion marcada con la
disponibilidad de ciclorutas en cada una de las localidades, ya que al comparar con el
mapa de la Grafica 19se evidencia que las localidades que cuentan mayor numero de
kildmetros de cicloruta son Suba y Kennedy, seguidos de Engativa, pero estas localidades
muestran inconformidad respecto a la ubicacidon de ciclorutas de 69%, 63% y 72%
respectivamente; y frente a la disponibilidad de cicloparqueaderos alcanzan el 91%, 79%
y 85%.

36



Caracterizacién de la Economia de la Bicicleta en Bogota

Mapa 1 Kms agregados de Cicloruta por localidad

De igual forma se observa en el Mapa 1 que las localidades que cuentan con menos
infraestructura son, San Cristdbal, Antonio Narino y Rafael Uribe, ubicadas en el sur de
la ciudad, factor que ha de evaluarse considerando que, de acuerdo al perfil de los
usuarios, es en los estratos mas bajos en donde mas se emplea la bicicleta.

Por ultimo, es importante destacar la infraestructura asociada a la ciclovia, la cual tiene
caracter temporal mediante cambios en la funcionalidad de corredores viales los dias
domingo y festivos. La Ciclovia contaba en 110.18 Kildmetros habilitados, que se
aumentaron a 127.69 y se llegara a 144.4 kildmetros, lo que representa un crecimiento
del 31%. Esta accion permite articular los diferentes tramos y circuitos establecidos, con
el fin de facilitar las conexiones entre los mismos, favoreciendo la accesibilidad de los
biciusuarios y demas asistentes a la Ciclovia.

Adicionalmente, para su funcionamiento se cuenta con equipamientos de bicicletas
todoterreno a los Guardianes de Ciclovia, equipos de telecomunicaciones para lograr la
puesta en operacién del Centro de Mando Integrado de la Ciclovia— C4, en las
instalaciones del Archivo Central; en su operacién se habilitan semanalmente 15 puntos
de salud, 8 puntos de hidratacion, 6 puntos de bafios publicos gratuitos, 63 ciclo talleres
y biciaccesorios, 1 punto ciudadano de mascotas, 8 puntos de escuela de la bicicleta y
renovacion de médulos de alimentos.

4.4. Politica publica para la bicicleta

El espacio cada vez mas representativo de la bicicleta en el desarrollo urbano vy la
movilidad ha contado con politicas publicas que han soportado su desarrollo. Desde el
nivel nacional, la ley 1811 de 2016 establece incentivos al uso de la bicicleta en el marco
de la politica de movilidad sostenible consistentes en beneficios por el uso intermodal,
a funcionarios publicos que se movilicen en bicicleta, a la produccién de bicicletasy a la
generacién de cicloparqueaderos, entre otras normas.

Sin embargo es especialmente en Bogota ciudad que ha liderado a nivel nacional de
manera temprana y desde hace mas de veinte afios la formulacidn y puesta en marcha
de politicas orientadas a la promocidn de este tipo de transporte.

Con el Plan Maestro de Ciclorrutas en Bogota (1998), se establecid que los planes
relacionados con el uso de la bicicleta deberian obedecer a tres aspectos principales: a)
la dotacidn de infraestructura para su uso; b) construccién de la base social de apoyo;
es decir, politicas y educacion referentes a la politica de educacion en el uso y riesgos
de este medio de transporte; c) soporte normativo e institucional que apoyara el
desarrollo sostenible del sistema, el mejoramiento de la seguridad ciudadana y
planeacion del uso del suelo y los sistemas de transporte. Este plan establecié una meta
de 311 kms de ciclorutas para la ciudad.

EL Plan de Ordenamiento Territorial formulado en 2000 y modificado en 2003, incorporé
dentro del ordenamiento territorial la construccion de ciclorutas y la incorporacién de
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este modo de transporte como estrategia a la solucién de los problemas de congestiéon
y ambientales de la ciudad.

En general, estos aspectos fueron alineados y desarrollados a través del Plan Maestro
de Movilidad adoptado mediante decreto 319 de 2006. Este tiene como objetivo
concretar las politicas, estrategias, programas, proyectos y metas relacionados con
movilidad. Ademas establece las normas generales que permitan alcanzar una movilidad
segura, equitativa, inteligente, articulada, respetuosa del medio ambiente,
institucionalmente coordinada, y financiera y econdmicamente sostenible para Bogota
y para la Region (Secretaria Distrital de Movilidad, 2018).A través de este, en Bogota, se
han desarrollado acciones enfocadas a la integracion de politicas de movilidad y de
planeacion. Esto con el objetivo de fortalecer temas cruciales en el desarrollo de la
ciudad como el transporte, urbanismo, productividad y competitividad.

A pesar de que el PMM esta centrado en la evolucién del transporte motorizado, se
reconoce y se afirma que este a largo plazo es insostenible debido a los costos que
genera (Secretaria Distrital de Movilidad, 2018). Adicional, surgen necesidades
econdmicas, ambientales y socioldgicas que promuevan el desarrollo de medios
alternativos de transporte y que ofrezcan ventajas competitivas para sus usuarios.

En esta medida, el PMM de Bogota ha identificado y establecido como pilar fundamental
dos modos sostenibles que deben ser incentivados: el peatonal y la bicicleta. Por ende,
las estrategias y politicas en relacién con la bicicleta como medio de transporte se han
establecido en la agenda local para avanzar hacia su mejoramiento sostenido en materia
de especificaciones, conectividad, accesibilidad e intermodalidad

Con base en lo anterior, la movilidad no motorizada es considerada por el PMM desde
tres puntos de vista diferentes: desde el transporte, desde el concepto de habitat y
dentro del marco global medioambiental. Segun cada uno de estos enfoques, el
transporte no motorizado adquiere multiples funciones que llevan hacia el desarrollo de
todo un sistema de alimentacidon sobre un concepto claro de desarrollo de la
intermodalidad. En este caso, la accion debe abarcar toda la ciudad e integrar todas sus
redes de transporte.

Por otro lado, establece el disefio de programas que ayuden al desarrollo sostenible de
Bogota. Esto supone un reto para las administraciones, especialmente, en el disefio de
planes trasversales que integren a la sociedad y vayan en linea con los planes
territoriales, nacionales y politicas en curso. En este contexto, la ciudad se enfrenta a
una serie de aspectos que suponen un marco de gran complejidad frente al tema de
movilidad.

Recientemente, mediante el Acuerdo 708 de 2018, se sefialan las pautas para la “Politica
Publica de la Bici”, la cual realiza un diagndstico del uso de la bicicleta en Bogotd y
propone un conjunto de acciones, indicadores y estrategias que orientan a Bogota en
materia del uso y disfrute de Bogotd. De acuerdo con la Secretaria de Movilidad de
Bogota la politica tiene los siguientes enfoques:

e La Politica dictard lineamientos para promover y garantizar el uso y disfrute de
la bicicleta en Bogota como medio de transporte alternativo en todas sus
modalidades.
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e En la fase de Agenda Publica se realizaran encuentros con diferentes grupos
ciudadanos e institucionales que permitiran la construccién colectiva de la
Politica.

e Para cerrar la estrategia de participacion de esta fase se realizara un panel de
buenas practicas

Con la construccion de esta politica se busca promover el desarrollo local alrededor de
la bicicleta ya que, como se evidencio en el contexto nacional e internacional, es un
medio de transporte dinamizador de la economia y amigable con el medio ambiente.
Bajo los lineamientos de la politica se espera aumentar el nimero de usuarios de
bicicleta en Bogot3, ciudad que ha sido denominada para efecto de promocion como
“La Capital Mundial de la Bicicleta”.

Esta visidon proyecta a Bogotda como una ciudad comprometida con la generacién de
espacios publicos adecuados para los habitantes y visitantes de la ciudad. Ademas se
materializa en los esfuerzos por ampliar y recuperar la red de ciclo rutas, el fomento de
los colectivos de la bici y el mejoramiento de las condiciones de seguridad vial para los
ciclistas.

De igual manera, con la introduccion de Bogota en el Copenhagenize Index como una de
las 20 ciudades mas amigables del mundo para usar la bicicleta, se han instaurado
nuevos desafios asociados al fortalecimiento de la infraestructura vial y el desarrollo de
nuevas estrategias (El Tiempo, 2019). Esto con el fin de incrementar la participacién de
la ciudadania en el uso de la bicicleta como medio de transporte.

Dentro del componente social planteado inicialmente, esfuerzos del Distrito por
fortalecer la participacién ciudadana en relacidon al uso de la bicicleta como un medio de
transporte en Bogotd, se ven materializados con la creacidon de los Consejos de la
Bicicleta en la ciudad ( Decreto 495 de 2019, s.f.).

Con la creacion de estos 6rganos asesores y consultivos de la Administracién Distrital,
puestos en marcha en 2019, se pretende garantizar el acompanamiento permanente de
la ciudadania y el apoyo logistico y administrativo. Estos Concejos Locales tienen
presencia en las 20 localidades de Bogota y han permitido el reconocimiento de los bici-
usuarios como actores importantes en el desarrollo de la Politica Publica de la Bicicleta
en Bogotd. Lo anterior, por medio de la apertura de nuevas instancias de participacion
y oportunidades para la interaccion constante entre los ciudadanos (Secretaria Distrital
de Movilidad, 2019).

Concretamente, estas instancias pretenden que los ciudadanos de cada localidad,
realicen un seguimiento a las estrategias, planes, programas y proyectos que se
desarrollen en el marco del uso de la bicicleta. Adicionalmente, posibilitan a los bici-
usuarios y colectivos la promocion de acciones para fomentar y promover el uso
responsable de este medio de transporte. De forma similar, establecen actuaciones
enfocadas a favorecer la cultura ciudadana para realizar transformaciones en el
comportamiento orientado al cumplimiento del Manual del Buen Ciclista (Concejo de
Bogota, 2019).

Por otra parte, a través de la implementacién del Decreto 037 de 2019 por medio del
cual se establecen los lineamientos para la formulacién, adopcién, implementacion y
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actualizacion de los Planes Integrales de Movilidad Sostenible de las entidades del nivel
central, descentralizado y de las localidades del Distrito, se han realizado avances
importantes direccionados a promover la movilidad sostenible en las entidades y
organismos publicos. Con lo anterior se ha posibilitado el reconocimiento de aquellas
entidades publicas comprometidas con la generacidon de practicas y experiencias
asociadas a potenciar el uso de la bicicleta en Bogota.

En general, el uso de la bicicleta representa una oportunidad excepcional para una
ciudad como Bogota, por su tamafio y potencial de crecimiento. Mas alla de las ventajas
asociadas al mejoramiento de la calidad vida urbana y la sostenibilidad ambiental,
existen una serie de aspectos claves desde la perspectiva econémica y asociados al
mercado de la bicicleta que han permitido desarrollar el potencial econdmico de la
ciudad y su competitividad en este ambito.

En la capital colombiana se han venido ejecutando diversas iniciativas que buscan
incentivar el uso seguro de la bicicleta, como eje articulador de una nueva movilidad,
mas limpia y amigable con el medio ambiente y con beneficios adicionales para los
usuarios. En esta linea, una de las acciones de promocidn de los Planes Integrales de
Movilidad Sostenible fue el “Reto Bici”, una apuesta de la Administracion Distrital que
reunid a empresas privadas, entidades oficiales y universidades de la ciudad. Este
programa tuvo como objetivo promover el compromiso de Bogotd con la
transformacion de la movilidad (Secretaria de Movilidad, 2018).

El Reto Bici no sélo permitid la promocién y reconocimiento de la bicicleta como un
medio de transporte eficiente sino que también incrementd notoriamente el niUmero de
viajes realizados en bicicleta. Entre sus logros mas importantes se registra que diez de
las organizaciones participantes realizaron mas de 15% del total de sus viajes en este
medio de transporte3 (Secretaria de Movilidad, 2018).

Todas las iniciativas ejecutadas dentro del Distrito Capital y asociadas a la politica publica
de la bicicleta se encuentran ligadas al incremento progresivo en el nimero de personas
que utilizan este medio de transporte en la capital del pais. Se describen a continuacién
otros proyectos e iniciativas que se han implementado en Bogota.

Tabla 6 Proyectos y experiencias alrededor de la bicicleta en Bogotd.

Nombre Responsable Objetivo Enfoque Resultados
*Mas de 4200 nifias, nifios y
Fomentar una alternativa de lograr que la comunidad  jévenes de los colegios oficiales
transporte sostenible entre la estudiantil adquiriera del Distrito Capital utilizan la
Secretaria de poblacién estudiantil, a través de conocimientos en bicicleta como un medio
. iy la apropiacion de la bicicleta y la diversos temas alternativo de transporte para
Al colegio Educacién del L . . . s .
e . . participacion activa de padres de relacionados con la ir a estudiar. *$2.800 millones
en bici Distrito. Secretaria I . R L . L.
de Movilidad familia y comunidad educativa, normatividad y de pesos en kits, bicicletas y
para que contintien sumandose a  sefializacion de transito,  toda la logistica para formar a
esta estrategia de movilidad ademads de fomentar la los y las estudiantes que se
escolar ciudadania y convivencia benefician de este proyecto.

*Mas de 1 millén de recorridos

3 “Las 10 organizaciones que lograron realizar mas de 15% de sus viajes en bicicleta durante la XI semana
de la bici, son: Alcaldia Local de Engativa (entidad publica), Bicicultura Tadeista (universidad), Centro
Comercial Plaza de Las Américas (empresa privada), Comercial Nutresa SAS (empresa privada), Jardin
Botanico de Bogota (entidad publica), Mejor en Bici (empresa privada), Piaro Impresores (empresa
privada), Secretaria Distrital de Integracion Social (entidad publica), Sura (empresa privada) y Tivit
Colombia SAS (empresa privada).”
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Nombre Responsable
Distrito Capital,
Secretarias de
Educacion,
Movilidad,
Desarrollo
Econémicoy el
Instituto Distrital
de Recreacion
El Ce"t.“’. Deporte (IDRD;
de la bici L
también se
sumaron La
Embajada de
Alemania, la
Agencia de
Cooperacion
Alemana GIZ, C40
y SENA
Escuela Distrito Capital,
dela Sistema Distrital
bicicleta de parques
Cicloparg Secret.a.n'a de
Movilidad.
ueaderos .
Transmilenio
Primer
contador
de Distrito Capital
bicicletas
en Bogota
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Objetivo

Formar un equipo humano con
un alto conocimiento en la
bicicleta y en cémo hacer

emprendimiento en torno a esto

Formar a nifios, jévenes y adultos
en el manejo de la bicicleta, a
través de técnicas que les
permitan desarrollar habilidades
y destrezas basicas, asi como en
el conocimiento y aplicacion de
normas y condiciones de
seguridad, con el fin de
garantizar un adecuado manejo
de la bicicleta e incrementar su
uso permanente en el espacio
publico de la ciudad, como
elemento que permita recrearse
y realizar actividad fisica y asi
posicionar a Bogota como la
capital ciclista de América

Permitir a los usuarios estacionar
sus bicicletas en las estaciones
de transmilenio, con el fin de
articular el transporte publico en
Bogota.

incentivar el uso de la bicicleta
como una forma de transporte
alternativa, amigable y segura,
promoviendo un ambiente sano
y permitiendo el mejoramiento
de la calidad de vida de los
bogotanos

Resultados

guiados y seguros por la ciudad,
10 mil ciclo parqueaderos en
colegios y 90 rutas seguras
entre otras

espacio de formacion en
mecanica de bicicletas y
de capacitacion en
emprendimiento que fue
instaurado en el Distrito
Capital, para tecnificar el
conocimiento en
mecanica y ofrecer
apoyo a los
emprendedores que
tienen iniciativas
alrededor de estos
vehiculos

Se proyecta que estad iniciativa
ofrecera a 1.440 nifias, nifios y
jovenes jornada unica, 32 aulas,
laboratorios, espacios
deportivos, auditorio, cocina,
comedor escolar y un curriculo
enfocado en la formacién
mecanica basica, mediay
avanzada de bicicletas, inglés
técnico, emprendimiento y
nociones sobre ventas y
servicio al cliente

fomento de la
recreacion, la actividad
fisica y el deporte, para
generar una apropiacion
y adecuado uso del
espacio publico,
fortalecimiento de los
procesos de convivencia,
integracion,
reconocimiento, respeto
y consolidacion del
tejido social

Esta iniciativa surge con
el objetivo de fomentar
el uso de Ia bicicleta
poniendo a disposicién
de los usuarios de este
medio de transporte,
estacionamientos
seguros y sin ningun
costo.

TransMilenio cuenta con 4645
cupos disponibles en 17
cicloparqueaderos

estimular la actividad
fisica para prevenir
enfermedades como la
diabetes y causas
conexas como la
obesidad, la creando
una sociedad mas
igualitaria, moderna, y
articulada a la
construccion colectiva y
social, ya que, simboliza
la importancia que la
ciudad le hadado a la
bicicleta como un medio
alternativo de
transporte

en menos de un mes se
presentaron 146 mil pasos, con
lo cual se evidencia la
introduccion de un modo mas
eficiente de movilizacion
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Nombre Responsable Objetivo Enfoque Resultados

lograr una reduccién
significativa del hurto de

, la identificacién, control, bicicletas en Bogotd, al  En la primera etapa de Registro,
Secretarias de X R X L e N -
Seauridad monitoreo y mejoramiento de la  permitir la asociacién de  realizada en diciembre, 9.159
. g. C seguridad de los ciclistas, como estos vehiculos con sus ciclistas crearon su usuario,
Registro Convivenciay L, . L, . .
Bici Justicia v de también tener informacion propietarios y la 3.920 fueron a los lugares de
L Y cuantitativa y cualitativa identificacion de marcacién y obtuvieron su
Movilidad del . Lo .
- . relacionada con el uso de las establecimientos que sticker y 939 han completado el
Distrito Capital L . X
bicicletas realicen la Registro
comercializacion de
bicicletas robadas
Conectar empresarios .
. ExpoBike es un evento que se
del sector, colectivos .
. X realiza desde 2013 y en la
Generar un espacio de urbanos, deportistas .
. a P . . ) X actualidad cuenta con un
Expo Bike Alcaldia de Bogotd convivencia y comercio profesionales, R .
L . e promedio de 30.000 asistentes
alrededor de la bicicleta aficionados, mecénicos y .. . R
. por edicién y més de dos mil
apasionados de este .
millones de pesos en ventas.
deporte.
articulacién del sector
de turismo de aventura, .
L 546 personas que estuvieron en
naturaleza y bicicleta y .
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. compartirdn buenas ) ;
Bogota y un ciclopaseo a Ciudad

prdcticas y perspectivas
para la proyeccion
internacional de Bogota.

Bolivar.

Fuente: Elaboracion propia

Ahora bien, estos esfuerzos se han traducido también en el desarrollo de
emprendimientos y nuevas actividades econdmicas alrededor de la bicicleta. En Bogota
existen mas de 15 lugares tematicos que han transformado la forma de ver la bicicleta
en la ciudad. Entre estos se encuentran los bici cafés, restaurantes, tiendas de
accesorios, casas culturales, entre otros, que han permitido impulsar el uso de la
bicicleta y la generacidn de nuevas experiencias alrededor de este medio de transporte
(El tiempo, 2018).

Gracias al auge de estas iniciativas en la capital del pais, las entidades publicas se han
encargado de realizar una serie de acciones conjuntas para fomentar y promover el
emprendimiento asociado a la bicicleta en Bogota. Por esta razén, entidades como el
Instituto Distrital de Turismo, el Instituto Distrital de Recreacién y Deporte y la Secretaria
Distrital de Desarrollo Econdmico, han establecido un conjunto de estrategias
orientadas a fortalecer las iniciativas asociadas a la competitividad de la bicicleta.

En esta linea, uno de los programas insignias que ha apoyado los emprendimientos en
relacion con el uso de la bicicleta es Ruta de Emprendimiento por parte de la Secretaria
Distrital de Desarrollo Econémico. Dicha ruta ha generado un trabajo conjunto con los
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operadores asociados a servicios de la bicicleta para enfocar diversas estrategias que
permitan fortalecer sus emprendimientos e incrementar su participacidon en el mercado.

La ruta se compone de cinco fases: en la primera, denominada “ideacién y validacién”
se brinda una asesoria y talleres para generar ideas y desarrollar herramientas para
disefiar modelos de negocio. En la segunda fase, se realiza la estructuracién y
preparacién de planes de negocio para presentar ante las entidades de financiamiento.
En la tercera, las acciones se encuentran enfocadas a apoyar la formulacién e
implementacidén de estrategias que permitan el crecimiento de los negocios (SDDE,
2019).

La cuarta fase se encarga de brindar apoyo, capacitacion y acompafiamiento en los
tramites de formalizacidn. Finalmente, la fase de “financiamiento”, se ocupa de ofrecer
herramientas para que los diferentes emprendimientos puedan obtener acceso a
créditos con entidades bancarias y con la Secretaria de Desarrollo Econémico (SDDE,
2019). Este programa pretende, a través de talleres, brindar herramientas para
estructurar el modelo de negocio con el fin de generar convenios con entidades para el
financiamiento de dichos proyectos (Bici Travesias Bogota, 2018)

Cifras proporcionadas por Bici Travesias Bogota (2018), han expuesto que la Secretaria
de Desarrollo Econdmico ha brindado atencidn a 24 iniciativas de operarios asociados al
mercado de la bicicleta. Del total de los 626 emprendimientos que ha apoyado, 186 son
del sector de artesanias, seguido por gastronomia (65) y después el de la bicicleta.

En suma, la Ruta de Emprendimiento permite la incorporacion de diferentes tipos de
empresas, como aquellas relacionadas con la fabricacion de bicicletas recreativas y de
carga. Ademas, de introducir emprendimientos enfocados a la elaboracidn de prendas,
uniformes y accesorios para usuarios de la bicicleta (Bici Travesias Bogota, 2019)

Dentro de las iniciativas apoyadas por la Secretaria Distrital de Desarrollo Econdmico,
mediante la Ruta de Emprendimiento, se encuentran actividades como los bici talleres,
y venta de productos y accesorios para los ciclistas y bicicletas. Ademas de ideas mas
innovadoras como la produccion de guardabarros para bicicletas con material reciclable.

En conclusion, la bicicleta se ha constituido como una herramienta protagonista para
gue las ciudades se proyecten y avancen de forma sostenible. En general, la Capital del
pais se ha convertido en pionera en el uso de la bicicleta como un medio de transporte
alternativo. Lo anterior, a través de la articulacidon de experiencias y el surgimiento de
bici emprendimientos, forjados para dar respuesta a las demandas de los bogotanos.
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5. Economia de la Bicicleta en Bogota

Las tendencias mundiales hacia un incremento del uso de la bicicleta en las ciudades
contemporaneas como ha sido expuesto, trae consigo beneficios a la economia
asociados a la creacion de nuevos renglones econdmicos, encadenamientos, generacién
de empleo y de externalidades positivas en aspectos como el medio ambiente, la salud
o el ahorro de recursos para los usuarios, entre otros.

Estudios realizados en la Unién Europea y Estados Unidos para medir la economia de la
bicicleta muestran no solo su dinamismo sino valores significativos. Garrett Peltier
(2011: 2) informa sobre una evaluacion de 58 estudios de los impactos en el empleo de
peatonesy ciclistas infraestructura en los Estados Unidos. Su investigacion encontré que
la infraestructura de ciclismo puede ser muy efectiva: cada $ 1 millén invertido en
proyectos crean 11.4 empleos

Una mejor infraestructura para bicicletas puede crear trabajos directamente, también.
Ciclismo agrega mas de S 556 millones y 3,400 empleos para la economia de Wisconsin
a través del aumento del turismo, bicicleta fabricacién, venta y reparacién, recorridos
en bicicleta, y otras actividades. Del mismo modo, hay $ 90 millones de beneficios para
la economia de la ciudad de Portland, la industria del ciclismo de Oregon, y la del estado
de Colorado obtiene un beneficio de mas de $ 1 mil millones cada afio de la fabricacion
de bicicletas, comercio minorista y turismo (University of Birminghan, 2015)

En este capitulo se caracterizan aspectos relevantes de la economia de la bicicleta
asociados en primer lugar a la descripcién e la cadena productiva asociada a la bicicleta,
el comportamiento de las exportaciones e importaciones , la caracterizacion de las
dindmicas de algunos de los componentes de la cadena, especialmente los relacionados
con el mantenimiento y venta de repuestos, el comercio al por menor que utiliza la
bicicleta como herramienta de trabajo, el bicitaxismo, el biciturismo y una
caracterizacion desde los usuarios de bicicleta que se movilizan para ir al trabajo o usan
la bicicleta a nivel recreativo.

lgualmente se realiza una aproximacién al empleo asociado a la bicicleta y se hace
claridad que no se realizé una aproximacidn al valor agregado dadas las restricciones de
informacién frente al alcance y tiempo previsto para el desarrollo de la investigacién;
sin embargo, si se realizan aproximaciones a calcular los beneficios que la bicicleta tiene
para la ciudad en términos ambientales y para el ingreso y ahorro de los usuarios.

5.1. Cadena Productiva

Para entender de mejor manera la incidencia real que tiene el uso de la bicicleta, es
necesario conocer todas las etapas de los diferentes procesos que componen la cadena
de produccién de la bicicleta, y cuyo detalle se presenta a continuacién:

44




Caracterizacién de la Economia de la Bicicleta en Bogota

llustracion 1 Cadena de produccion de la bicicleta

Produccién,
transformacion y
comercio Interno

Comercio internacional Servicios directos

Fabricacion de componentes , Importacién/exportaciénde
estructurales y accesorios materias primas

J » Construccion

v

Comercializaciény distribucion Importacion/exportacion de

de accesoriosy autopartes  «—————— > repuestosy I > Turismo » Comercio
J accesorios para bicicleta

Servicios
I » Transporte > técnicos
Ensamble de bicicletas
—> Importacién/exportaciéon de L
bicicletas Mensajeria > Trabajo

Comercidlizacién de bicicletas <«

Medios
tecnolégicos

Fuente, Elaboracion propia a partir del observatorio de Desarrollo Econémico ODBE, 2018.

Basicamente el encadenamiento productivo incorpora tres etapas:
I Produccidn, transformaciéon y comercio Interno

En términos generales, el proceso inicia con la elaboracién y comercializacion de algunas
de las piezas y partes estructurales de la bicicleta, las cuales se componen
principalmente de hierro, aluminio y fibra de carbono.

Cabe resaltar que muchos de estos componentes (en especial pedales, frenos de
tambor, sistemas de amortiguadores, platos y sistemas de cambios, entre otros) son
fabricados en el exterior, principalmente en paises como China y Taiwan. En Colombia,
llegan las partes terminadas y Unicamente se ensamblan para su posterior
comercializacidén, no obstante, existen algunos talleres que aun se especializan en la
fabricacion de estas piezas, pero en menor escala.

Posteriormente, estos productos son distribuidos a las ensambladoras de bicicletas o los
comercios de partes y accesorios, los cuales se encargan del ensamblaje y la prestacion
de servicios técnicos de mantenimiento y reparacion; asi como de la comercializacion de
las bicicletas y/o autopartes. Actualmente en Bogota se tienen registrados 2.038
establecimientos que se dedican principalmente a este tipo de actividades.

Asi mismo, es posible identificar los sectores de la economia sobre los cuales se
evidencian beneficios, durante la etapa de produccidon, transformaciéon y comercio
Interno, y que de acuerdo a los criterios de categorizaciéon establecidos por la
Clasificaciéon industrial internacional uniforme CIIU 4 A.C. (Departamento Administrativo
Nacional de Estadistica, -DANE—, 2012), se desglosan en la siguiente tabla:

Tabla 7.- Actividades econdmicas relacionadas con la etapa de produccion transformacion y, comercio Interno en el
marco del ClIU.
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Seccién Division Cadigo ClIU Descripcidn
C - Industrias 24 - Fabricacién de 2410 Industrias bdsicas de hierro y de acero
manufactureras productos 2429 Industrias basicas de otros metales no
metaldrgicos ferrosos
basicos 2431 Fundicidn de hierro y de acero
2432 Fundicién de metales no ferrosos
30 - Fabricacién de 3092 Fabricacidn de bicicletas y de sillas de
otros tipos ruedas
de equipo de para personas con discapacidad
transporte
G —Comercioal 46- Comercio al por 4649 Comercio al por mayor de otros
por mayory mayor utensilios
menor, y en comisién o por domeésticos n.c.p
reparacion de  contrata,
vehiculos excepto el comercio
automotoresy  de vehiculos
bicicletas automotores y
motocicletas"
47 - Comercio al por 4762 Comercio al por menor de articulos
menor (incluso el deportivos, en establecimientos
comercio al por especializados
menor de
combustibles),
excepto el de
vehiculos
automotores y
motocicletas"
S — Otras 95 - Mantenimiento 9529 Mantenimiento y reparacién de otros
actividadesde vy efectos
servicio. reparacion de personales y enseres domésticos
computadores,
efectos personales y
enseres
domeésticos

Fuente, Elaboracion propia OBDE, DANE 2018

Por otra parte, el valor estimado de la produccidon nacional asociada a bicicletas, asi
como de partes estructurales (marcos, tenedores, manubrios)) y accesorios, estuvo
alrededor de los 5.4 miles de millones de pesos durante el afio 2016; siendo la
produccién de partes la que represento cerca del 42% del total estimado. Cifras de
Fenalco estiman en 150.000 marcos producidos, que estarian dentro de los cddigos
asociados a industrias manufactureras. Sin embargo, estos cédigos con excepcion del
3092 no han sido contemplados para efecto del calculo del empleo dadas las dificultades
de desagregacién frente a otros productos y al alto nUmero de empleos generados
(cerca de 26.000) que podrian generar distorsiones en el estimado.

46



Caracterizacién de la Economia de la Bicicleta en Bogota

Tabla 8.- Valor de la produccion nacional para partes, accesorios y bicicletas (miles de pesos)

"Cddigo Articulos (con Unidad Produccion Produccion Ventas Valor de
C.P.C. V. produccién superior de cantidad valor total ventas al
. valor total ,
2.0" a $5.000.000 medida (b) exterior
durante el afio)
4991201 Motocicletas n 530.458 2.096.910.301 2.139.104.953 16.643.849
4992103 Triciclos para n 7.553 268.307 268.307 -
transporte
4992201 Sillones de ruedas n 3.046 2.105.179 2.034.101 80.000
para discapacitados
4994101 Rines para n 32.616 2.980.776 3.493.748 194.274
motocicletas y
motonetas
4994103 Partes para motores n 19.044 1.374.494 1.475.151 28.589
de motocicletas y
motonetas

Partes estructurales
(marcos, tenedores,
manubrios) para
motocicleta

4994105 n 997.277 20.496.855 20.550.756 -

4994106 Sillines y sus partes n 284.831 9.862.395 9.494.386 393.498
para motocicletas

4994107 Partes y accesorios de Y - 3.219.087 3.268.858 694.693
caucho para
motocicletas

4994199 Partes y accesorios v - 71.944.153 68.424.234 4.806.381
n.c.p. para
motocicletas y
motonetas

4994201 Rines para bicicletas n 355.218 1.563.026 1.487.598 -

Partes estructurales
(marcos, tenedores,
manubrios) para
bicicletas y triciclos

4994202 n 443.304 2.238.623 2.306.801 -

4994207 Sillines para bicicletas n 38.805 184.248 184.248 -
y triciclos

4994299 Partes y accesorios v - 1.404.172 1.441.314 -
n.c.p. para bicicletas
y triciclos

Fuente: Direccion de Impuestos y Aduanas Nacionales de Colombia —DIAN—-. Elaboracion: ODEB-SDDE.

1l. Servicios directos

Dentro de los servicios se conciben todas aquellas actividades derivadas del uso de la
bicicleta por parte de los usuarios, tales como el transporte de pasajeros, los servicios
recreativos y de turismo, o mensajeria entre otros, y que guardan relacién con las
actividades de la etapa anterior.

Inicialmente se consideran las actividades relacionadas con la prestacién de servicios
recreativos y turisticos, y de transporte, asi como aquellas vinculadas con los servicios
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complementarios requeridos por el uso de la bicicleta en la ciudad tales como los
servicios de mantenimiento, alquiler y parqueo y construccion de ciclorrutas, y para las
cuales existe un mecanismo de clasificacidn bajo los criterios de ClIU 4. A.C.

Tabla 9.- Actividades econdmicas relacionadas con la etapa de servicios directos en el marco del ClIU.

Seccidn Division Codigo Descripcién Beneficios
Cliu asociados
F - Construccion 42 - Obras de 4220 Construccién de Construccion y
ingenieria civil proyectos de servicio | mantenimiento de
publico. ciclorrutas
H- Transporte y 52 - 5221 Actividades de ' Manteamiento de
almacenamiento Almacenamiento y estaciones, vias vy @ ciclorrutas.
actividades servicios
complementarias al complementarios Servicios de ciclo
transporte para el transporte parqueadero
terrestre
N - Actividades de | 77 - Actividades de 7721 Alquiler y Alquiler de
servicios alquiler y arrendamiento de bicicletas para el
administrativos y de = arrendamiento equipo recreativo desarrollo de
apoyo y deportivo actividades
79 - Actividades de 7912 Actividades de | turisticas dentro y
las agencias operadores turisticos = fuera de la ciudad.
de viajes,
operadores,
turisticos,

servicios de reserva
y actividades
relacionadas
Fuente, OBDE, DANE 2018

Respecto a la construccidn de vias, actualmente Bogota dispone cerca de 540 kildmetros
de ciclorrutas interconectadas en diferentes puntos de la ciudad, y sobre las cuales se
tiene proyectado construir al menos 120 kildmetros adicionales durante el proximo afo,
asi como el mantenimiento y reparacién de 100 kildmetros (Alcaldia Mayor de Bogota).

No obstante, existen otros servicios conexos al uso de las bicicletas, que si bien no
cuentan con una relacion directa dentro del CIIlU 4. A.C, es posible asociarlos con
aspectos como transporte, trabajo y comercio, en especial los asociados a servicios de
transporte a usuarios en bicitaxis, oficios relacionados con la mensajeria y la distribucion

l. Actividades de transporte asociadas a los servicios de Bicitaxi

De acuerdo a los resultados del Estudio de caracterizacion de bicitaxis en Bogotd
(Secretaria de Movilidad de Bogotd, 2019), actualmente existen cerca de 1.998 de este
tipo de vehiculos que operan sin motores de combustion y son asistidos con mecanismos
de pedaleo manual, y que funcionan como servicios complementarios de transporte en
zonas que aun no cuentan con cobertura de transporte.

Los bicitaxis representan una alternativa de trabajo, especialmente para la poblacion
extranjera, y en promedio, los conductores devengan un salario minimo, y de acuerdo
con cifras de la Secretaria de Movilidad, cerca de unas 150.000 personas se movilizan en
bicitaxi a diario en Bogota.
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Por otra parte, en los resultados de la caracterizacion de usuarios de bicicletas y bicitaxis
realizada por el equipo de encuestas de la Direccién de Estudios de Desarrollo
Econdmico de la Alcaldia de Bogotd durante agosto de 2019, se evidencia que la mayoria
de usuarios de bicitaxis (conductores) invierten semanalmente y mensualmente en
servicios de mantenimiento, mientras que la frecuencia de acceso a estos servicios por
parte de la mayoria de los usuarios convencionales (que usan la bicicleta con fines
recreativos o de transporte) es semestral.

Grdfica 22 Comparativo de frecuencia de gastos entre usuarios convencionales de bicicletas y conductores de bicitaxi

Usuarios de bicicletas comunes Usuarios de bicitaxis (conductores)

0,6% 3,2% 3,6% 6,2%
10,8%

1,6%

6,7%

/ 22,0%

61,5%

m Otro Anualmente

= No reportd No invierte
P = Semanalmente = Semestralmente

= Otra Frecuencia ® Semestralmente
= Mensualmente

= Mensualmente = Semanalmente

Fuente. Direccion de Estudios de Desarrollo Econémico, 2019.

Es decir, que la importancia del subsector como un eslabén de la cadena productiva de
la bicicleta no solo estd asociada a la contribucién en el mejoramiento del sistema de
transporte, si no que representa un segmento de clientes que hace un consumo
recurrente de los servicios de mantenimiento y reparacion de Bicicletas, lo que
contribuye al crecimiento de estos sectores econdmicos emergentes.

. Actividades relacionadas con el trabajo

La Direcciéon de Estudios de Desarrollo Econdmico de la Secretaria de Desarrollo
Econdmico, realizo una caracterizacion de los establecimientos comerciales, en los
cuales la bicicleta representa el principal medio de transporte para llevar a sus clientes
los productos y/o servicios de los locales fisicos.

De los 1.672 establecimientos entrevistados en las 19 zonas de Bogot4d, cerca del 71,8%
indica utilizar la bicicleta como herramienta de trabajo, siendo los servicios e de
domicilio y mensajeria las principales actividades asociadas al uso de la bicicleta, ya que
es posible tener una mayor cobertura en sus negocios y abarcar un mayor nimero de
clientes.

Asi mismo, cerca del 46% indica hacer algun tipo de mantenimiento mensual, que
demanden la contratacion de servicios especializados, o la adquisicion de autopartes
para bicicleta. Lo que significa, que al igual que el caso anterior, el principal beneficio
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de este subsector dentro de la cadena productiva de la bicicleta, es la contribucion al
segmento de los mercados de la comercializacién de autopartes y servicios técnicos de
reparacion de bicicletas.

Finalmente, otros servicios de mensajeria estdn asociados a las plataformas digitales,
dedicadas principalmente al transporte de mercancias, tales como Rappi, Uber eats,
Mensajeros Urbanos, y Domicilios, entre otros, las cuales han servido para expandir la
cobertura de las empresas que trabajan con las mismas (en especial negocios de
comidas y comercio de bienes de primera necesidad)

1. Servicios de comercio asociado a actividades de turismo

El principal referente para estimar los posibles beneficios derivados del comercio, como
parte de la cadena productiva de las bicicletas, es el gasto recurrente y diferencial de los
usuarios, especialmente en el desarrollo de actividades relacionadas con el turismo.

De acuerdo a las cifras generadas por el Instituto Distrital de Turismo, el gasto turistico
total realizado por los bicituristas en la capital durante el 2018 representé cerca del 2,1%
del gasto turistico total de 2018, lo que equivale a cerca de 51,6 millones de ddlares.

Frente al desarrollo de actividades turisticas, actualmente se encuentran 294 empresas
registradas, que disponen de servicios de alquiler de bicicletas para el desarrollo de
actividades turisticas, dentro de las cuales es posible encontrar desde bicicletas
adecuadas para el paseo y desplazamiento en Bogotd, hasta el alquiler de equipos
especializados para el desarrollo de ciclo montafiismo o ciclismo de ruta. (Observatorio
de Desarrollo Econdmico, 2018).

5.2. Exportacion e importacion de bicicletas

Al momento de definir los beneficios econdmicos producto del mercado de la bicicleta
es importante mirar el comportamiento que este presenta a nivel internacional, para tal
fin en el presente apartado se describe el posicionamiento en términos de exportaciones
e importaciones de Colombia y la incidencia de Bogota en este componente.

Si bien, la mayoria de las autopartes y componentes estructurales de las bicicletas se
importan de otros paises, Colombia participa activamente en el mercado de exportacién
de bicicletas desde el afio 2001. Segun los datos reportados por el sistema de
informacion Trade Map?, es posible determinar que Colombia se ubica en la posicién 60
con cerca de 400 mil ddlares de exportaciones para el afio 2017 en la exportacién de
bicicletas, asi como de las respectivas partes y accesorios.

4 Sistema desarrollado por desarrollado por el Centro de Comercio Internacional y a la Organizacién
mundial del comercio (OMC), que realiza el monitoreo del desempefio comercial de los paises, para un
conjunto de bienes especifico, y que para efectos del analisis se enfoca en aquellos contenidos dentro de
la partida arancelaria asociada al comercio de “Bicicletas para nifios y Bicicletas sin motor vehiculos
automoviles, tractores, velocipedos y demds vehiculos terrestres, sus partes y accesorios. Bicicletas y
demads velocipedos (incluidos los triciclos de reparto), sin motor."
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Ecuador es un mercado potencial para comercializar las bicicletas ya ensambladas en
Colombia, dada las condiciones arancelarias y los incentivos que han facilitado el
comercio internacional, especialmente durante la ultima década.

Tabla 10 Exportaciones de Bicicletas en el mundo, miles de ddlares, 2015-2017
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Fuente: SDDE, 2018

Asi mismo, de acuerdo con informacién obtenida por medio de la encuesta a negocios
relacionados con este sector, se obtuvo que de las exportaciones, alrededor del 84% se
realizan a Ecuador, seguido de Chile con alrededor del 9,5%. Estos datos permiten
entrever que casi el 95% de las exportaciones realizadas por Colombia, son a nivel
regional y equivalen a $1°169.733 ddlares, como se presenta a continuacion.

Tabla 11 Exportacion Colombiana de bicicletas para el afio 2018

BICICLETAS 2018

Pais de Destino Valor (miles de dolares) Porcentaje
Ecuador $1.050.215 84,4%
Chile $119.518 9,6%
Noruega $30.393 2,4%
Guatemala S 14.327 1,2%
Australia $7.016 0,6%
Barbados $6.729 0,5%
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BICICLETAS 2018

Peru $5.807 0,5%
Honduras $3.670 0,3%
Alemania S 2.495 0,2%
Aruba $1.381 0,1%
Otros $3.464 0,3%
Total Bicicletas $1.245.016 100,0%

Este valor total ($1'245.016) es el producto de un incremento gradual de las
exportaciones ya que, para el afio 2016, la exportacidn de bicicletas del pais marcaba un
valor de $191.419 délares, lo cual denota un crecimiento de casi el 650%, en un periodo
de dos afios.

Grdfica 23 Comparativa exportaciones 2016 a 2018 (Miles de ddlares)
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De este total se estima, de acuerdo con la SDDE, que la participacidon de Bogota se sitla
alrededor del 46,5%, es decir que de estos $1’245.016 ddlares, Bogota es responsable
de $578.932 US, tan solo por detras del Departamento de Caldas, con una participacion
del 49,1%.

En cuanto a las importaciones de bicicletas, realizadas en Bogota, se encontrd que los
principales paises de origen son China, Taiwdn y Estados Unidos y representan un
mercado de mas de 15 millones de délares anuales, del total de $21.000.551,45 (Free
On Board). A continuacion, se muestran las importaciones de bicicletas por pais de
origen.

Tabla 12 Importacion de bicicletas por pais de origen

Importaciones BICI en Bogota USD FOB USD CIF

___ porpaisdeOrigen2018
China  $11.801.309,45 $12.759.565,86
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Taiwan $2.801.661,82 $ 2.900.875,60
Estados Unidos $1.106.698,49 $1.165.136,67

Alemania $924.972,69 $1.026.288,75
Italia $873.123,10 $993.870,70
Portugal $ 879.246,14 $921.409,79
Francia $ 695.549,46 $716.160,18
Rumania $564.413,61 $575.103,01
Bélgica $250.427,65 $352.850,31
Vietnam $184.877,58 $197.231,59
Otros $920.271,46 $1.010.745,98
Total $21.002.551,45 $22.619.238,44

Asi como se evidencié un crecimiento en las exportaciones en el periodo comprendido
entre 2016-2018 ( Grafica 24) las importaciones también presentaron un crecimiento
considerable, aunque no tanto como las exportaciones, tanto asi que entre el afio 2016
y 2018 se presentd un incremento de $5.920.130 ddlares.

Grdfica 24 Importaciones del sector bicicleta (miles de ddlares)
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Esta dindmica comercial permite dejar entrevisto la importancia de la actividad
comercial internacional alrededor de la bicicleta en Bogota, llegando a alcanzar en 2017
un valor estimado en 6.897.097 ddlares CIF en la subpartida denominada “demas partes
y accesorios para motocicletas” (incluidos los ciclomotores); seguido de importacion de
bicicletas y demds velocipedos (incluidos triciclos de reparto sin motor) con un total
equivalente a 5.391.639 ddlares CIF.

Finalmente se obtuvo que aun cuando el pais produce y exporta gran cantidad de
elementos asociados al mercado de la bicicleta, en la encuesta realizada a propietarios
de locales comerciales, al indagar por la procedencia de los productos comercializados
en los negocios, que alrededor del 55,6% comercializan productos fabricados por otra
empresa del extranjero, (en su gran mayoria se comercian bienes hechos en China),
mientras que el 43,3% dijo que son fabricados por otra empresa colombiana y tan solo
el 5,4% fabrica la mercancia.
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Grdfica 25 Procedencia de los productos comercializados en los negocios

Fabricados por otra empresa del extranjero 55,6%
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5.3.Dindmicas de la economia de la bicicleta

5.3.1. Establecimientos de comercio al por menor (mantenimiento y venta de
repuestos

Considerando una muestra de 1.018 locales caracterizados, se evidencié que en su gran
mayoria se presta mas de un servicio por establecimiento, obteniendo asi que alrededor
del 88% prestan servicio de mantenimiento y/o reparacion (generalmente pequefios
talleres), el 64,6% vende accesorios, cerca del 22% fabrica y/o ensambla bicicletas,
mientras que el 20,5% vende ropa deportiva asociada al ciclismo, y cerca del 4,5%
comercia con repuestos como se puede ver en la siguiente grafica.
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Grdfica 26 Actividades comerciales desarrolladas en los negocios
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Fuente. Elaboracion propia

Por otra parte, cerca del 55,2% (562 registros) conoce el estado de sus ventas
mensuales, y al menos el 58,7% de las ventas oscilan entre 500 mil y 2 millones de pesos
(diferenciados entre un 29,7% que corresponde a las ventas entre 1y 2 millones y un
29,0% asociado a los ingresos entre 550 mil y 1 millén de pesos. Por otra parte, el 17,1
% manifiesta tener ventas entre los 2 y 5 millones de pesos., mientras que un 17.4%
tienen ingresos mensuales superiores a los 5 millones de pesos.

Grdfica 27 Ventas declaradas por categorias de ingresos mensuales.
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Fuente. Elaboracion propia
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Si bien estas cifras presentan un panorama general sobre el contexto de las ventas en el
mercado de las bicicletas, existen factores que inciden en la tendencia de la media de
los ingresos percibidos, siendo el tipo de actividad una de las mdas importantes. De
acuerdo con la Grafica 28, se observa que, en todas las categorias de ingresos mensuales
declaradas, existen tres actividades que predominan en los comercios: Mantenimiento
y/o reparacion, Venta de accesorios y Venta de Repuestos, que en promedio
representaron mas del 58,9% de las ventas asociadas en las categorias de ingreso.

En el caso de los dos rangos mayores de ingresos declarados (mayores a 5 millones, y
entre 2 y 5 millones de pesos), las Ventas de repuestos representaron las mayores
fuentes de ingresos, mientras que el Mantenimiento y/o Reparacion fue el principal
concepto de ventas en las categorias restantes. Es decir que la actividad mas lucrativa
dentro del mercado es el comercio de repuestos, aun cuando tan solo representa el 4,5%
de las actividades desarrolladas por los tipos de negocios, seguida por los servicios de
mantenimiento y reparacidon que sin embargo representan cerca del 88,2% de las
actividades en los comercios del mercado.

En la grafica siguiente, se puede apreciar igualmente que los negocios que reportan
mayores ventas, presentan una mayor diversificacion de actividades, donde ademas de
repuestos presentan ventas en accesorios, vestuario u otro tipo de servicios.

Dado que este tipo de negocios evidencian condiciones de baja productividad, cuentan
con un mercado en crecimiento que puede constituir una oportunidad para fomentar la
diversificacion de actividades que contribuyan a mejorar sus ingresos y prestar servicios
mas integrales a los clientes.
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Grdfica 28 Ventas por tipo de actividad
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Fuente. Elaboracion propia

Respecto al comportamiento de las ventas durante el primer semestre de 2019, los
locales que declararon ingresos entre los 2 y 5 millones tienen la mas alta percepcién
(29%) de que las ventas aumentaron, mientras que aquellos negocios con ingresos
mensuales declarados entre 1 y 2 millones de pesos consideran en su gran mayoria
(24,5%) que las ventas se mantuvieron iguales, finalmente la mayoria (24%) de los
comercios con ingresos mensuales entre 500 mil y 1 millén de pesos manifiestan que las
ventas han disminuido
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Grdfica 29 Percepcion del comportamiento de las ventas durante el primer semestre de 2019
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Por ultimo, se relata que el comercio tecnoldgico tiene una influencia directa en las
ventas generadas, es asi como los locales con ingresos mensuales inferiores a 500 mil
pesos manifestaron usar Unicamente redes sociales para comercializar sus productos,
mientras que los restantes indicaron usar otros canales tecnolégicos como pdginas web
y cuentas de comercio asociadas a portales de venta. En el caso de las empresas que
tuvieron ingresos superiores a los 5 millones de pesos se nota una mediana participacidn
del uso de paginas webs empresariales para presentar sus portafolios de servicios.

Grdfica 30 Uso de medios tecnoldgicos por categoria de ventas
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Aporte por localidad de la bicicleta en la economia de Bogota

Como bien se menciond, otro de los factores que puede incidir en las ventas mensuales,
puede estar asociado a la ubicacion geoespacial de los negocios comerciales.

De acuerdo con la Tabla 15 Ubicacion de los comercios en funcidn de las ventas, cerca
del 38% de los locales que manifestaron ingresos superiores a los 5 millones de pesos se
ubican enla localidad de Puente Aranda. Entre tanto en las localidades de Barrios Unidos
y Puente Aranda se localizaron cerca del 56% de los comercios que indicaron ventas
entre los 2 y 5 millones de pesos. El 27% de los negocios que manifestaron ventas
mensuales entre 1 y 2 millones de pesos se ubican en la localidad de Kennedy. Asi
mismo, cerca del 42% de los negocios con ingresos mensuales entre 500 mil y 1 millén
de pesos se encuentran en las localidades de Bosa y Kennedy. Finalmente, el 23% de los
negocios con ingresos inferiores a los 500 mil pesos se ubican en Bosa.

Un hecho importante de los resultados anteriores, es que la localidad Puente Aranda es
una zona industrial de la ciudad, en la cual, se prevé un mayor flujo de usuarios que usan
la bicicleta como medio de transporte para su trabajo, esto puede ser un factor que
influencie en las ventas a diferencia de las otras localidades como Bosa y Kennedy entre
otras, que son de mayoria residencial.

Tabla 13 Ubicacion de los comercios en funcion de las ventas

Entre Entre
Mo sabe [ No Menosde  Entre $500.000 Mas de
Localidad i 51.00.000y  52.00.000y
responde £500.000 ¥ $1.000.000 $2.000.000 $5.000.000 55.000.000
ANTONIO NARINO 0% 0% 206 0% 3% 0%
BARRIOS UNIDOS i 0%
BOSA
CANDELARIA 0% 0% 0% 125 0% 0%

CHAPINERO 2% 0% 0% 0% 4%

CIUDAD BOLIVAR
ENGATIVA
FONTIEON
KEMMEDY

LOS MARTIRES
PUENTE ARANDA
RAFAEL URIBE URIBE
SAN CRISTOBAL
SANTAFE

SUBA
TEUSAQUILLG
TUMJUELITO
USAQUEM

USME

Fuente. Elaboracion propia

En consecuencia, factores como el flujo de bici usuarios puede incidir en las ventas y por
ende en la decisién de los administradores o propietarios de los negocios respecto a la
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ubicacién de los locales, sin embargo, existen otros factores que determina los niveles
de ingreso.

Tal vez, el factor de mayor relevancia tiene que ver con la ubicacidn, seguido del
comercio del sector y el flujo de personas. Notese que en la mayoria de las localidades
donde se realizé la caracterizacién, es una de las categorias con mayor valoracion,
seguido del comercio en el sector y el flujo de personas.

Un hecho atribuible a este resultado, es que la dimensidn ubicacion es un factor que
indirectamente incluye los otros aspectos mencionados en la caracterizacién (tales
como flujo de personas, comercio, transporte, vias, etc.); razén por la cual, los
encuestados los encuestados le dan una mayor valoracion.

Tabla 14 Valoracion de beneficios respecto a loa ubicacion de los negocios por localidad.

Comercio del Flujo de Prestigio del Transporte
Localidad sector personas sector (trayec.. publico Ubicacian Vias de acceso QOtro

ANTONIO NARINO
BARRIOS UNIDOS
BOSA
CANDELARIA
CHAPINERO
CIUDAD BOLIVAR
ENGATIVA
FONTIBON
KENNEDY

LOS MARTIRES
PUENTE ARANDA
RAFAEL URIBE URIBE
SAN CRISTOBAL
SANTAFE

SUBA
TEUSAQUILLO
TUNJUELITO
USAQUEN

USME

Fuente. Elaboracion propia

Dindmica de empleabilidad

Respecto a la mano de obra requerida por el mercado, cabe resaltar que los negocios
que reportaron ganar mas de 5 millones de pesos mensuales, representaron cerca del
36% del total de negocios que reportaron esta informacion. De acuerdo con la siguiente
grafica, los comercios que pertenecen a esta categoria, contrataron una tercera parte
mas de personal con respecto a los demds negocios.
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Grdfica 31 Total, de empleados por categoria de ventas
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Fuente. Elaboracion propia

Asi mismo, el 76% de la mano de obra contratada fueron hombres y en una menor
proporcion, el 24% fueron mujeres, siendo los cargos relacionados con las ventas y
administracion los de mayor ocupacion (89%) por parte de esta ultimas, mientras que
las labores relacionadas con actividades operativas han sido desarrolladas casi en su
totalidad (96%) por hombres.

Tabla 15 Empleabilidad por genero

Hombres 2882 3
Mujeres 888 24%
Total 3770 100%

Fuente. Elaboracion propia

En términos del grado de escolaridad y titulacion en los empelados, en la mayoria de los
negocios los empelados cuentan con algun grado de preparacidon (principalmente
bachilleres y en menor proporcién estudios técnicos, tecndlogos y universitarios), sin
embargo, en los comercios que devengan menos de 500 mil pesos mensuales, no se
identificaron registros de personal que contaran con al menos estudios posteriores al
bachillerato; asi mismo, presenta la mayor estadistica de personal con bachillerato
incompleto (66%).
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Grdfica 32 Valoracion de beneficios respecto a loa ubicacion de los negocios por localidad.
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Fuente. Elaboracion propia

Finalmente, en términos de capacitaciones, la tendencia es muy positiva en todas las
categorias de las empresas, en donde en promedio el 99% de las mismas manifiestan
acceder a programas de capacitacién, en especial en temas relacionados con el
desarrollo de actividades operativas. Sin embargo, menos del 15% de estas
capacitaciones son dictadas por entidades como el SENA o la Secretaria Distrital de
Desarrollo Econémico, en su mayoria las jornadas de capacitacion son realizada por los
mismos propietarios de los negocios.
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llustracion 2 Capacitaciones del personal

Ventas

W Entre $1.00.000y $2.000.000
[ Entre $2.00.000 v $5.000.000
[ Entre $500.000 v $1.000.000
[ Mas de $5.000.000

B Menos de $500.000

Entre $1.00.000 v Entre $2.00.000 v
$2.000.000 $5.000.000
98% 98%

Menes de $500.000
100%

Entre $500.000 y
$1.000.000
983

Fuente. Elaboracion propia

5.3.2. Bicicleta como herramienta de trabajo.

El ODEB llevd a cabo la encuesta para indagar acerca del uso de la bicicleta como
herramienta de trabajo en comercios y empresas de servicios que realizan sus actividades

al por menor, con el fin de identificar las caracteristicas del uso de la bicicleta como
herramienta de trabajo.

En relacidon con el tipo de negocios se resalta la predominancia que tienen comercios
como expendio de viveres (40,6%), y expendios de alimentos (23,3%), en los cuales se
prestan servicios de domicilios. En menor proporcién se ubican los servicios de
Mensajeria (0,2%), ya que los mismos cuentan con otros medios de transporte
alternativos a la bicicleta, tales como las motocicletas y vehiculos transportadores.
Finalmente, dentro de la categoria Otros (15,7%) se incluyen negocios tales como
fabricas de confeccién de vestidos, carpinterias y algunos talleres mecanicos entre otros.

63




Caracterizacién de la Economia de la Bicicleta en Bogota

Grdfica 18 33 Tipos de negocios caracterizados

Expendio de viveres (minimercados, tiendas) GGG 40,6%
Expendio de alimentos (restaurante, panaderia) NN 23,3%
Entrega de productos de ferreteria y construccion I 14,3%

Entrega de productos farmacéuticos (droguerias) M 4,1%

Entrega de productos misceldneos y cosméticos W 1,0%
Alquiler de video, musica u otros medios audiovisuales 1 0,5%
Entrega de Diarios, Revistas o medios impresos | 0,3%
Servicios de mensajeria | 0,2%

Otro tipo de negocio NG 15,7%

Fuente. Direccion de Estudios de Desarrollo Econémico, 2019

Respecto a la frecuencia de uso, es necesario resaltar que en la mayoria de los negocios
caracterizados cerca del 71% manifiesta que la bicicleta se usa varias veces durante el
dia. Es decir que la bicicleta tiene una frecuencia de uso similar en todos los negocios,
independiente de su actividad.

Grdfica 34 Tipo de negocio por frecuencia de uso
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Fuente. Elaboracion propia
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Por otra parte, es posible establecer una relacion entre la frecuencia de uso y las
actividades especificas de los negocios que demandan el uso de la bicicleta. Es asi como
las labores asociadas a la prestacion de servicios domiciliarios implican el uso constante
de la bicicleta casi a diario. Asi mismo, la categoria Otros, hace referencia a la bicicleta
como medio de transporte y que sirve para facilitar la llegada y salida de algunos de los
empleados.

Grdfica 35 Frecuencia de uso por actividad
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Fuente. Elaboracion propia

De otra manera, el nimero de bicicletas del que dispone un negocio si depende
directamente de su actividad; si bien, la mayoria de comercios manifiestan tener al

menos una bicicleta, hay negocios en los cuales se requieren mas de un dado el alcance
de sus operaciones. Tal es el caso, de los negocios asociados a Entrega de Diarios y
Servicios de Mensajeria, cuya actividad principal se centra en la distribucion de
productos.
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Grdfica 36 Numero de bicicletas por tipo de negocio
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En relacién con la frecuencia de gastos para el mantenimiento y reparacion de las

bicicletas, es de esperarse que los negocios en los cuales el uso de la bicicleta es

intensivo tales como Expendio de alimentos y Expendios de viveres realicen este tipo de

servicios semanalmente. Sin embargo, llama la atencién que los negocios asociados a

Entrega de diarios realicen en su mayoria los mantenimientos de las bicicletas con una

temporalidad mensual, aun cuando es uno de los negocios que manifiestan disponer de
un numero mayor de bicicletas (entre 5y 10).
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Tabla 16 Frecuencia de gasto en servicios de mantenimiento a las bicicleta por tipo de negocio

Tipo de actividad Semanalmente Mensualmente Semestralmente Otra £Cual? Anualmente

Alquiler de video, musica u otros medios
audiovisuales

22%

0%

Entrega de Diarios, Revistas o medios
impresos

Entrega de productos de ferreteria y
construccion

Entrega de productos farmacéuticos
(droguerias)

Entrega de productos misceldneos y
cosméticos

Expendio de alimentos (restaurante,
panaderia)

Expendio de viveres {minimercados,
tiendas)

Otro tipo de negocio

Servicios de mensajeria

Fuente. Elaboracion propia

Finalmente, como parte del proceso de caracterizacion también se indago por el
porcentaje estimado de las ventas que se realiza mediante el uso de la bicicleta, nétese
que los mayores porcentajes (30% — 60% de utilidades) se dan en negocios asociados a
los Servicios de Mensajeria y la Entrega de Diarios, es decir aquellos negocios que
manifestaron la necesidad de disponer de un nimero mayor de bicicletas, dado el
alcance de su actividad.

Grdfica 37 proporcion de utilidades, asociadas al uso de la bicicleta por tipo de negocio

100%
100% 5%
3 71%
& 65% 58% £0% 6% 67%
- A47%
o S0%
LA
A0% 249 35%
§ 0% 30%
= 23% 20% 279
= 20%
&
- 10%
0% 0% 0% 0%
40% o o 33%
£ 30% 25%
RS 20%
= 0% 1% 14%
Q 9% 5%
bl
10% 4%
0% 0%
Alguilerde Entregade Entrega de Entrega de Entregade Expendiode Expendiode Otrotipode  Serviciosde
video, musica Diarios, productos de productas productos alimentos viveres | negocio mensajeria
uotros medios  Revistaso ferreteriay farmacéuticos misceldnecsy (restaurante, minimercades,
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Fuente. Elaboracion propia

67



Caracterizacién de la Economia de la Bicicleta en Bogota

5.3.3. Consumo desde los biciusuarios

Entre el 2 y el 21 de agosto de 2019 se llevd a cabo la encuesta para indagar acerca de
los habitos de consumo de los usuarios de bicicleta en Bogota. El equipo de encuestas
de la Direccién de Estudios de Desarrollo Econdmico encuestd 4.554 usuarios de
bicicleta en 17 localidades de Bogota tanto a nivel de viajes de trabajo como de uso
recreativo.

A continuacién, se presentan los principales resultados con los cuales es posible
establecer una linea base que permita caracterizar a los diferentes usuarios de la
bicicleta, asi como algunos aspectos asociados a las razones de uso, tipos de gastos
(principalmente mantenimiento, reparacion, compra de accesorios, etc.) y motivaciones
que revelan la preferencia de los ciudadanos por el uso de la bicicleta sobre otros medios
de transporte.

Del total de encuestados, cerca del 40% manifiesta usar la bicicleta como un medio de
transporte mds econdmico que los convencionales (publico y privado), mientras que el
37% asocia la bicicleta como un vehiculo amigable con el medio ambiente y por supuesto
gue contribuye al mejoramiento de la condicion fisica. Finalmente, un 40% indica que la
bicicleta es un transporte cdmodo y altamente eficiente, especialmente en trayectos
cortos.

llustracion 3 Motivaciones en cuanto al uso de la bicicleta

Comodidad
20%

Economia
40%

Fuente. Elaboracion propia

Otro aspecto que se debe considerar respecto a la motivacion del uso de la bicicleta
tiene que ver con la edad, ya que las preferencias respecto al uso de la misma difieren
un poco en la edad, tal y como se evidencia en la siguiente grafica. Nétese, que para los
usuarios menores de 25 afios (que representan cerca del 25% de los individuos
caracterizados), la principal razén tiene que ver con que la bicicleta es un transporte
ecolégico; entre tanto los usuarios con un rango de edad entre 25 y 30 afios (que
representan cerca del 38% de los individuos caracterizados) manifiestan que los
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aspectos positivos relacionados tanto con la ecologia como con la economia son los mas
influyentes en su decisién del uso de este medio de transporte. Entre tanto, para los
usuarios con edades entre los 30 y 41 afios (que representan cerca del 22% de los
individuos caracterizados), la comodidad es una de las principales motivaciones para el
uso de la bicicleta; finalmente para los usuarios mayores de 40 (que representan el 15%
de los individuos caracterizados) existen otras razones que incentivan al uso de la
bicicleta y se relacionan principalmente con la conservacién de la salud y el
mejoramiento de la condicion fisica.

Cabe resaltar que las preferencias para el uso de la bicicleta se encuentran diferenciadas
en torno al contexto de vida y cuyo principal referente es la edad. Para los usuarios
menores de 25 afos, la bicicleta representa principalmente un medio de
desplazamiento para sus lugares de estudio, razéon por la cual, el aspecto ecoldgico es el
de mayor relevancia en este tipo poblacién. Sin embargo, cuando ya se inicia la etapa
productiva (entre los 25 y 30 afos), la economia juega un papel fundamental, y este
grupo de usuarios ven en la bicicleta una gran alternativa para minimizar gastos
asociados al transporte. Por ultimo, la poblacidon con edades entre los 30 y 40 afios,
piensan en la comodidad del transporte y en los beneficios a la salud atribuidos al uso
constante de la bicicleta.

Grdfica 38 Motivaciones en cuanto al uso de la bicicleta en funcion de la edad
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Fuente. Elaboracion propia

En cuanto al uso frecuente de la bicicleta, predomina principalmente el desplazamiento
y el transporte (67,1 %), seguido del uso recreativo (33,8 %) y finalmente como
herramienta de trabajo (18,9 %). No obstante, es necesario identificar qué aspectos
sociales o econdmicos potencialmente inciden en el uso de la misma.

Grdfica 39.- Uso frecuente de la bicicleta
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18,9%

Fuente. Direccion de Estudios de Desarrollo Econémico, 2019

En términos generales, el estrato socioecondmico es un factor influyente en la decisién
de los ciudadanos por el uso de la bicicleta. Para todos los estratos el uso de la misma
esta asociada principalmente al transporte, exceptuando en el estrato 4; en particular
en este Ultimo, el uso de la bicicleta estd asociado en gran media con fines recreativos
muy por encima del transporte.

100%

80%

60%

Valor

40%

20%

0%

Grdfica 40 Motivaciones en cuanto al uso de la bicicleta respecto al estrato
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E7%
57% 57%
36%
30%
23%
209%
7%
3%

Fuente. Elaboracion propia

Otro aspecto que vale la pena analizar, son las principales localidades en las cuales se
reportaron los mayores registros de usuarios, Suba, Tunjuelito, Usme, Candelaria,
Engativa y Bosa representan cerca del 73% de los usuarios caracterizados. Cabe resaltar
gue estas zonas en su mayoria son residenciales y de estratos 1 2 y 3, es decir aquellos
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en los que el uso de la bicicleta esta asociada al desplazamiento. Es de resaltar que la
localidad de Puente Aranda no presentd ningun registro de caracterizacion, la principal
razén, es el hecho de que esta localidad es considerada como una de las zonas
industriales de Bogota y representa Unicamente el destino de trabajo de muchos
ciudadanos. No obstante, como se menciond previamente, es en esta localidad donde
se ubican los principales negocios dedicados al comercio de partes y prestacién de
servicios de reparacion y mantenimiento de bicicletas.

Grdfica 41 Proporcion de uso de la bicicleta respecto a la localidad.

Localidad
sus [ 16°%
TurueLiTo I 14%
usve I 11%
canpeLariA I 11%
encativa [ 11%
sosA I 10%
Teusaquitto Y 6%

USAGUEN [ 15%
CHAPINERO [ 1 4%

CIUDADEBOLIVAR [ 3%

BARRIOSUNIDOS [T 3%
RAFAELURIBEURIBE [ 1 2%

KENNEDY [ 1 2%
PUENTE ARANDA | 0%
0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 148 16%
Walor

Fuente. Elaboracion propia

Respecto a los tipos de gastos, es posible identificar cinco categorias (compra de
repuestos, accesorios, ropa y elementos deportivos, mantenimiento y desarrollo de
actividades turisticas); los cuales dependeran de los usos asociados a la bicicleta. Asi las
cosas, es posible identificar esquemas de gastos en funcién del estrato socioecondmico
de los usuarios caracterizados.

El gasto en servicios de mantenimiento es uno de los principales aspectos de inversidn
en los estratos 1,2 y 3; sin embargo, aunque en los estratos 4,5 y 6, este tipo de gasto
sigue siendo uno de los elementos mas representativos, la compra de accesorios y
repuestos empiezan a tomar gran importancia dentro del andlisis. Un hecho atribuible a
este comportamiento es que los servicios de mantenimiento y reparacion estan
directamente asociados a garantizar el funcionamiento basico de la bicicleta, que como
se analizd anteriormente para los primeros estratos representa un medio de transporte
alternativo. En la medida que el uso de la bicicleta se diversifica en especial para el
desarrollo de actividades recreativas (tales como las manifestadas anteriormente por
los estratos 4,5, y 6), probablemente se haga necesario adquirir determinados
accesorios que optimicen el desempefio de la bicicleta en este tipo de actividades.
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Grdfica 42 Caracterizacion del gasto respecto al estrato.
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Fuente. Elaboracion propia

Por ultimo y como se menciond anteriormente, el uso de la bicicleta como medio de
transporte es el mas representativo de acuerdo a los resultados de la caracterizacion,
bajo este contexto es posible diferenciar los tipos de gasto asociados a la frecuencia del
mismo, tal y como lo ilustra la siguiente grafica.

Categoria

Compra de
accesorios

Compra de
repuestos

Mantenimiento

Ropa deportiva
para ciclismo

Turismo

Grdfica 43 Frecuencia de gasto asociada al uso de Transporte.

Semanalmente  Mensualmente 5Semestralmente Anualmente

2%

Fuente. Elaboracion propia

Noétese que el principal gasto semanal y mensual esta vinculado con los servicios de
mantenimiento y reparacion, dado que la frecuencia de uso de la bicicleta como medio
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de transporte es en promedio 6 dias a la semana, razén por la cual es necesario revisar
algunos de los componentes estructurales mas sujetos a fallar por uso constante tales
como frenos y llantas. Semestralmente los usuarios incurren en gastos para la compra
de accesorios que mejoren el desempefio de las bicicletas pero que no son
indispensables para el correcto funcionamiento de los mismas, finalmente los usuarios
de la bicicleta como medio de transporte invierten al menos una vez en el afio en compra
de ropa adecuada para montar bicicleta.

5.3.4. Actividad Econdmica en la Ciclovia

El equipo de encuestas de la Direccion de Estudios de Desarrollo Econdmico visitd en las
ciclovias de la ciudad 91 negocios en avenidas como la Boyaca, la carrera 7ma, la calle
26 o la carrera 50 con el fin de indagar sobre sus caracteristicas.

Foto: SDDE — DEDE-ODEB-

De los negocios encuestados, el 58,2% cuenta con autorizacidn del IDRD, y el 41,8%
ejerce en la calle sin la logistica distrital. Es decir, que a pesar de ser un o de los espacios
publicos con mayores controles, la informalidad sigue siendo relevante. El 89% de los
encuestados pertenece al género masculino, mientras que el 11% restante pertenece al
femenino, cifras que coinciden con la baja participaciéon de la mujer no solo como
usuaria sino en el desarrollo de actividades econdmicas.

Los servicios que mads se prestan en las ciclovias de Bogota son los de mantenimiento y
reparacion de bicicletas, seguido de la venta de accesorios. A continuacidon se muestra
en una tabla, los servicios prestados, asi como el nimero de negocios que los prestan:

Tabla 17.- Servicios prestados en ciclovia

Servicios que prestan los negocios Menciones

Mantenimiento y Reparacion 74
Venta de accesorios 40

Venta de repuestos 37

Venta de ropa y articulos deportivos 24

Fuente: Elaboracion propia
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Se indagd con los encuestados si prestaban esos mismos servicios entre semana. El
51,6% afirmé que si lo hace, mientras que el 48,4% no lo hace. Quienes trabajan entre
semana en negocios relacionados con bicicletas, lo hacen en las distintas localidades de
Bogotd, como se ve a continuacién:

Grdfica 44.- Localizacion negocios entre semana y que prestan en ciclovia
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Fuente: Elaboracion propia

El 72,5% de los encuestados no ha tomado cursos relacionados con la mecanica de
bicicletas, mientras que el 27,5% restante si. Quienes tomaron cursos, lo hicieron con el
SENA, el IDRD, o bicicleterias. Respecto al “Centro de la Bici” ubicado en la Plaza de los
Artesanos, el 19,8% lo conoce, mientras que el 80,2% restante no.

Las personas que no aprendieron mecdnica de bicicletas por medio de cursos, lo hicieron
con familiares, amigos, o lo aprendieron por si mismos, como se observa en la tabla a
continuacion:

Grdfica 45 .- Forma de aprendizaje del oficio

;Donde o con quién aprendi6 este Nidmero de
oficio? menciones

Familiar 40

Autodidacta 30

Amigo 16

Fuente: Elaboracion propia

Se indagd por los productos y servicios mas solicitados en los negocios, con los siguientes
resultados:

Grdfica 46 .- Tipos de Servicios y Ventas
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Numero de
Servicios Mecanicos Menciones
Despinchado 69
Aire 65
Ajuste de frenos 33
Cambio de cadena 20
Otro 27
Numero de
Venta de Repuesto Menciones
Neumatico 57
Zapatas 32
Inflador 11
Canfa para sillin 8
Otro 43
Ndmero de
Accesorios Menciones
Luces y farolas 14
Porta carimafola y botellas 12
Herramientas (llaves, destornillador,
etc) 10
Soporte para dispositivos 6
Seguros o cadenas de seguridad 7
Guardabarros y similares 6
Otro 18
Numero de
Articulos deportivos menciones
Cuellos 8
Chaquetas impermeables 8
Reflectivos 8
Gafas y cascos 8
Guantes 8
Maletas, maletines, camell_bag 8
Camisas 1

Fuente: Elaboracion propia

5.3.5. Caracterizacion de Bicitaxis

El bicitaxismo constituye una actividad econédmica articulada al sistema de transporte
con alta informalidad y efectos sobre la funcionalidad urbana, cumpliendo funciones de
movilidad hacia el sistema de transporte masivo, en lo que se denomina el Ultimo cuarto
de milla. La investigacion indagd con una muestra de 668 bicitaxistas con el fin de
caracterizar su actividad. Respecto a la distribucién por localidades Kennedy concentra
cerca del 24% de los bicitaxis caracterizados, seguidos por Usaquén, Bosa y Suba y
Engativa. Cabe resaltar que estas localidades aun no cuentan con cobertura completa
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de los sistemas de transporte masivo e integrado en Bogotd, razén por la cual algunas
zonas han quedado incomunicadas, obligando a los residentes a buscar medios de
transporte (entre ellos los bicitaxis) para acceder a estaciones, paraderos o portales de
Transmilenio.

Grdfica 24 47 Bicitaxis caracterizados por localidad
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Fuente. Elaboracion propia

En términos de la propiedad, cerca del 86% de los bicitaxis caracterizados son propiedad
de un tercero (incluyendo persona u organizaciones como gremios y empresas),
mientras que tan solo el 14% manifiesta ser el duefio del vehiculo.

Grdfica 25 Distribucion de la propiedad
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Fuente. Elaboracion propia
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Un aspecto que determina la dindmica econdmica local del sector, es el ingreso mensual
generado por el desarrollo de la actividad, el cual no esta condicionado a la frecuencia
de uso del bicitaxi tal y como se evidencia en la siguiente grafica, en la que se observa
gue no necesariamente un uso frecuente del bicitaxi representa mayores ingresos
mensuales.

Grdfica 26 48 Ingresos mensuales respecto a frecuencia de uso del bicitaxi
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Fuente. Elaboracion propia
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De la grafica se concluye, que aun cuando el bicitaxi se use todos los dias (mayor
frecuencia de uso), los ingresos no serdn mayores. Esto se debe a que las tarifas de cobro
pueden estar diferenciadas de acuerdo a la localidad o zona geografica (en funciéon del
estrato), y al final el ingreso agregado mensual estaria determinado principalmente por
la tarifa de cobro mas no por la frecuencia de uso.

No obstante, el ingreso si estd influenciado por el horario de uso de los bicitaxis, ya que
como se observa en la siguiente grafica, el total de los ingresos superiores a un salario
minimo se generaron durante la jornada de la manana (16%) y el medio dia (84%),
mientras que aquellos bicitaxis que manifestaron trabajar parcialmente en las tardes o
noches devengaron salarios de hasta un salario minimo.
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Grdfica 49.- Ingresos mensuales respecto a horario de uso del bicitaxi
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Fuente. Elaboracion propia

En cuanto a la frecuencia de gastos en materia de mantenimiento y reparacion a los bicitaxis,
notese en la grafica que la gran mayoria de la misma ocurre principalmente durante la semana
o al menos una vez al mes, independiente de la frecuencia de uso. Sin embargo, tan solo una
pequefia porcién (5%) de los conductores encuestados manifiesta realizar mantenimientos en
el semestre o no realizar mantenimientos, esto puede atribuirse al hecho de que probablemente
el vehiculo sea propiedad de un tercero, y sobre los cuales recaiga toda la responsabilidad de
garantizar el adecuado funcionamiento.

Grdfica 50 Frecuencia de uso respecto a frecuencia en servicios de mantenimiento y reparacion
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Fuente. Elaboracion propia

Otro elemento que llama la atencidn de la grafica anterior, es la frecuencia de gastos de
“otra”, la cual tiene una pequefa representacion (12%) en los conductores que utilizan
todos los dias los bicitaxis. Explorando con mas detalle los datos, en esta categoria no se
incluyen propiamente frecuencias en servicios de mantenimiento, sino que se enfoca
directamente en la reparacién, es decir cuando hay algun dafio puntual que requiere ser
atenido.
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Sin embargo, la mayoria de los conductores encuestados manifiesta que el valor de los
mantenimientos es inferior a los 100.00 pesos aun cuando la frecuencia de uso sea de
todos los dias, tan solo una minima parte (9%) manifiesta invertir hasta 200.00 mil pesos.
No obstante, la categoria de frecuencia de uso asociad a “Otra” que en su gran mayoria
refiere de horarios establecidos entre los dias lunes a sabado indican invertir en su gran
mayoria hasta 200 mil pesos. Probablemente este tipo de gastos estén asociados
principalmente a servicios de reparacion, ya que como se evidencio anteriormente hay
un grupo de conductores que no invierte en acciones de mantenimiento y en términos
generales, las reparaciones suelen ser mas costosas.

Grdfica 29 51 Frecuencia de uso respecto a gastos en servicios de mantenimiento y reparacion
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Fuente. Elaboracion propia

5.4. Aporte al empleo.

La bicicleta constituye un mercado aun en formacién y en proceso de crecimiento
asociado al auge de su uso y a la diversificacién de las actividades econdmicas
relacionadas por ejemplo a la comercializacion de ropa deportiva, accesorios o la
creacién de nuevos servicios en la ciudad como el biciturismo.

Para la cuantificacion del empleo relacionado con el sector de la bicicleta, la
investigacion partid de las actividades econdmicas identificadas como parte de la cadena
productiva de la bicicleta y buscé identificar a través de diferentes fuentes la
informacién para establecer la cantidad de personas empleadas.

Si bien se encontraron dificultades debidas a la falta de desagregacién de la informacion
especifica relacionada a la bicicleta o carencia de informacion sistematica y oficial en
otros sectores, se realizd un estimativo del empleo directo cercano a los 32.000
empleos.
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Tabla 18.- Estimativo de empleo asociado a la bicicleta

Item Empleos Fuente

1. Fabricacion de Bicicletas, partes, 228 CCB — Codigo 3092 (*)
repuestos.

2. Comercializacién al por menor 2.722 CCB Codigo 4762 (*)

3. Talleres de mantenimiento y 1.948 Encuesta SDE-OBE

repuestos
4. Ciclovia (Guardianes - advos IDRD) 372 IDRD
Operarios 210
210

Ventas autorizadas
5. Bici taxi 2.214 Censo Secretaria de Movilidad 2019
(solo pedal) **
6. Tiendas de viveres y establecimientos | 10.973 CCB-CllU 4711y 4719 (*)
miscelaneos, droguerias y similares
Encuesta SDE-OBE

7. Alquiler y arrendamiento de equipo 193 CCB —CClI 7721 (*)

deportivo
8. Servicios por internet (plataformas) 12.000 Estimado
9. Policia en Bicicleta 220 SDM
TOTAL EMPLEO ESTIMADO 31.290

Fuente: Elaboracion propia sobre fuentes varias.
(*)CCB Registro Mercantil 1er trimestre 2019

(**)SDM 2019 Censo de Bicitaxismo. Se toma solo la participacion de bicitaxis a pedal, descartando
asistidas o eléctricas

Esta cifra puede tener algunos subregistros y otras fuentes que no fueron consideradas.
En relacion con la produccion, no fueron tenidas en cuenta actividades relacionadas con
la produccién y procesado de acero (produccion de marcos de bicicleta y similares) por
ser marginal su participacion; por esta razén solo se tuvo en cuenta el cdédigo ClIU 3092;
igual en comercio al por mayor y operadores turisticos donde el rubro de bicicletas
representa todavia un muy bajo porcentaje de las ventas y podria llevar a una
sobreestimacion.

De igual forma es importante resaltar el uso intensivo de la bicicleta asociado a procesos
de distribucién y domiciliacién por plataformas tecnoldgicas (tipo Rappi, UberEats, etc.);
al respecto es importante aclarar que si bien se tienen en cuenta con un estimativo
conservador para el calculo (dado el potencial exponencial de crecimiento), la
investigacion se margina de la discusién alrededor del tipo de contratacion y la calidad
de la misma. Sin embargo, ésta coincide en general con el tipo de empleo asociado a la
bicicleta, con presencia de altos niveles de informalidad, en especial en lo relacionado
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con mantenimiento, venta de repuestos y domicilios que coinciden con microempresas
de baja productividad. Igual sucede con el nivel educativo del personal que
mayoritariamente cuenta con bachillerato.

Por ultimo, es importante rescatar el esfuerzo del Distrito en la promocién de la
bicicleta. Dentro de las areas misionales de entidades como la Secretaria de Movilidad,
Transmilenio, Secretaria de Educacidn, entre otras se cuenta con personal asignado con
funciones especificas orientadas al desarrollo de los programas enunciados en el
capitulo 4.4 de este documento. A manera de ejemplo, la ciclovia constituye una fuente
de empleo desde el sector publico. El Instituto Distrital para la Recreacién y Deporte —
IDRD - lidera el funcionamiento y operacion de las ciclorutas de la ciudad. Para el efecto,
ademas de su personal de planta vinculé en 2019 mediante contratos de prestacion de
servicios a 372 personas distribuidas asi:

Cargo Cantidad
Administrativos, supervisores y de apoyo 14
Gestor Lider de Ruta en Ciclovia 30
Guardian Orientador de Ciclovia 328
Total Contratistas Cicloruta 372

Fuente: Elaboracion propia a partir de IDRD, 2019; Informe de Gestion

5.5. Beneficios y costos econédmicos por el uso de la bicicleta

El uso de la bicicleta genera externalidades positivas para el conjunto de la sociedad,
mas alla de los beneficios asociados a la movilidad. Estas se relacionan directamente
con mejoras en la calidad del aire, la disminucion de emisiones de CO2, reduccién de
causas de morbilidad y mortalidad por contaminacién del aire y mayor actividad fisica y
en costos directos relacionados con la construccion e infraestructura y operacién). Sin
embargo, esta es una imagen incompleta de los costos y beneficios sociales totales del
aumento de uso de la bicicleta. Hay una amplia gama de otros beneficios que se pueden
esperar de este escenario, muchos de los cuales son dificiles de cuantificar y que superan
el alcance de la investigacion en aspectos tales como la reduccién del ruido, o efectos
sobre la productividad laboral, por citar solo algunos ejemplos.

En este acapite se presentan los resultados de estimativos de beneficio econémico
asociados a ambiente y salud, beneficios para los usuarios y los efectos del uso de la
bicicleta en relacion con la movilidad y la hacienda publica.

5.5.1. Beneficios al medio ambiente

La movilidad estd asociada a los factores generadores de emisiones de gases de efecto
invernadero-GEl (principalmente CO2), por lo cual es directa la relacion del transporte
en la afectacion de la calidad del aire y, por ende, los problemas de salud asociadas a
ésta.
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Los sistemas tradicionales de transporte son altos consumidores de combustibles fdsiles
por lo cual se constituyen en fuentes contaminantes del aire que varian en
concentracion dependiendo del combustible y la tecnologia empleada. En este sentido,
los vehiculos y buses se consideran como una carga contaminante al medio ambiente
durante su operacién, pero también como fuentes generadoras de emisiones durante
su fabricacion.

Segun Enrique Rojas, investigador de la Universidad Manuela Beltran, la bicicleta se
estableci6 como el medio de transporte mas eficaz para generar reducciones
significativas de contaminacién del aire. Frente a esto, los trayectos cortos, de menos
de 5 kildmetros, generan un ahorro de cerca de 1.206 toneladas de didxido de carbono
(CO2) equivalentes en el afo, en comparacion con los viajes en automovil (El Tiempo,
2017).

Una lectura mdas amplia para establecer el efecto ambiental del uso de la bicicleta parte
del concepto de huella ecolégica el cual permite determinar el nivel de impacto
ambiental que genera una persona, actividad econdmica, comunidad, ciudad, pais, etc.,
sobre el ambiente.

Este indicador permite calcular las consecuencias que las actividades diarias tienen
sobre los recursos naturales y el planeta. La huella ecolégica sirve para determinar el
espacio (tanto terrestre como marino) que se requiere para producir los recursos que
son consumidos y el necesario para absorber los residuos generados. De acuerdo con
esto, el indicador considera que tanto el consumo como la generacion de residuos
pueden convertirse en la superficie productiva, que permita mantener dichos consumos
y absorber los desechos.

Para determinar la contribucién a la reduccidn de las emisiones, la European Cyclists’
Federation (ECF) realizé la evaluacion del ciclo de vida de la bicicleta tradicional y la
compard con la bicicleta eléctrica, carros y autobuses, obteniendo los siguientes
resultados:

Tabla 19 Emision de CO2 en ciclo de vida

BICICLETA BICICLETAS AUTOMOVIL AUTOBUS
ELECTRICAS
PRODUCCION Y 5 gr CO2/Km 6 gr CO2/Km 42 gr CO2/Km 6 gr

MANTENIMIENTO CO2/Km/pasajero

OPERACION 16 gr CO2/Km* 16 gr CO2/Km* 229 gr CO2/Km 95 gr
CO2/Km/pasajero

TOTAL 21 gr CO2/Km 22 gr CO2/Km 271 gr CO2/Km 101 gr
CO2/Km/pasajero

* SE ESTIMA UN CONSUMO ENERGETICO POR ALIMENTACION
Fuente: Elaboracion propia a partir de ECF, 2017
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Grdfica 52 Emision de CO2 en ciclo de vida
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Para determinar el consumo de buses y carros, la ECF establecié condiciones estandar
en cuanto a tipo de terrenos y de vehiculos, por lo cual, si bien no es del todo
comparable, sirve para observar una relacion directa entre el uso de la bicicleta y la
reduccion de CO2 vy, por ende, de gases de efecto invernadero.

De manera mas puntual, para medir los beneficios ambientales del uso de la bicicleta,
se planted la cuantificacion del beneficio ambiental a partir de la monetizacién de la
disminucion de las emisiones de CO2 realizadas por la bicicleta frente a otros modos de
transporte. (La metodologia detallada, se encuentra en el anexo 2 de este documento).

Se incorporaron datos de la Encuesta de Movilidad 2015 para cuantificar los recorridos
anuales por modo de transporte y realizar el calculo de emisiones con base en las tablas
de emisidn por tipo de transporte para Bogota.

Se establece como valor a ser monetizado por neutralizacién de carbono el valor
estimado en el denominado impuesto al carbono definido en el decreto Nacional 926
de 2017.

De acuerdo con estos calculos se obtuvieron los siguientes resultados para cada medio
de transporte analizado (Tabla 20) y en la Grafica 53 se observa el ahorro estimado por
concepto de reduccion de emisiones de CO; si el total de viajes ciclistas se realizaran
en alguno de los otros modos de transporte.

Tabla 20 Ahorro potencial por uso de la bicicleta

Modo No. Viajes TCOm No. Kms TonCO2/Afio S CO2
Neutralizado
(miles)
Automovil 416434 0,039014 1.883.162.317,79 73.469.694,67 1.272.127.763
Moto 706272 0,0132 2.284.086.083,20 30.149.936,30 522.046.147
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SITP Zonal 86951 0,016126 279.722.907,94 4.510.811,61 78.104.703
Transmilenio 12909 0,010021 66.457.934,02 665.974,96 11.531.356

Grdfica 53 Ahorro por CO2 Neutralizado
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Fuente Elaboracion propia

Para efecto de politica distrital, el uso de la bicicleta desde el punto de vista ambiental,
tiene su escenario de desarrollo en relacion con el desincentivo de la moto y el vehiculo
particular. Los datos obtenidos al cierre de la investigacion de la encuesta de movilidad
2019, muestran el estancamiento de la participacién de la moto. Si el calculo de
beneficio se realiza de acuerdo al crecimiento del modo bicicleta, frente a moto y
vehiculo, la ciudad se habria beneficiado en los ultimos 4 afos en 240.000 millones en
el primer caso y 616 mil frente a vehiculos particulares.

5.5.2. Implicaciones de la bicicleta sobre la salud

La Organizacién Mundial de la Salud ha establecido la inactividad fisica como uno de los
principales factores de riesgo y una de las casusas de muerte que podria evitarse en los
paises industrializados (World Health Organization. The World health report: 2002:
Reducing risks, promoting healthy life. Geneva: WHO, 2002.). En este contexto, la
practica regular de actividad fisica reduce el riesgo de sufrir enfermedades cardiacas,
diabetes e hipertensidon, ademas de contribuir con la independencia funcional y la
calidad de vida en personas mayores.

Alrededor de este aspecto, Colombia establecié la Ley 1122 de 2007 con el objetivo de
modificar el Plan Nacional de Salud Publica y, con ello, las prioridades, objetivos, metas
y estrategias en salud. Para esto, el plan establecié la prevencién como principal
estrategia para combatir enfermedades no transmisibles. En relacién, Bogota le ha
apostado al disefio e implementacidon de politicas que propicien sistemas de transporte
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gue incentiven y promocionen desplazamiento activos o el uso de vehiculos no
motorizados.

Segun DNP, en Bogota el 10,5% (3.219) del total de las muertes que se presentan en la
ciudad, son atribuidas a la contaminacion del aire urbano, lo que generd costos
estimados en $4,2 billones de pesos, equivalentes al 2,5% del PIB de la ciudad. (DNP,
2017). El estudio establece como enfermedades consideradas las siguientes:

Tabla 21 .- Enfermedades consideradas para cdlculo de morbilidad y mortalidad por contaminacion del aire en

Colombia
Poblacidn
cubierta por Poblacidn . Causa de muerte
Componente las fuentes de considerada Enfermedades consideradas consideradas
informacidn
+ Bronguitis crénica®*
+ Enfermedad de las vias
Poblacion respiratorias inferiores®
residente en » Admisiones hospitalarias |, ~. g 0 0o o
Contaminacidn los municipios por causas respiratorias P
e o o 22.137.825 donde se ubica Visi . + Enfermedades
una estacidn de + Visitas aurgencias por cardiovasculares®*
menitoren de causas respiratorias
calidad de aire + Dias de actividad
restringida®*
+ Sintomas respiratorips**

bn

Diversos estudios sugieren que la actividad fisica, relacionada con el uso de la bicicleta,
puede reducir el riesgo de desarrollar obesidad, osteoporosis y puede fortalecer el
sistema inmunoldgico. Asi mismo, proporciona beneficios sobre la salud mental
relacionada con el combate de la ansiedad y el estrés y brinda una sensacion de
bienestar en las personas.

Asi mismo, se estima que el 89% de las personas estan en la capacidad fisica para hacer
uso de este medio; por ende, se ha considerado a la bicicleta como un medio de
transporte de bajo costo y con multiples beneficios a la persona. Por estas razones,
Bogota le ha apostado a priorizar a la promocién del uso de la bicicleta como medio de
transporte cotidiano, con el fin de obtener un esquema sostenible de movilidad para la
ciudad

Como ya se menciond, un importante beneficio asociado a la bicicleta es la contribucién
gue puede tener para la salud de las personas. Al igual que los otros aspectos, este
puede tener beneficios directos a la persona o beneficios colectivos. Por un lado, a
través de la reduccién del sedentarismo y sus enfermedades asociadas. Por otro lado,
en el plano colectivo, en el marco de la salud publica, ya que contribuye en la
disminucion de enfermedades, accidentes de trafico, contaminantes nocivos al aire,
ruido, entre otros.
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La OMS afirma que una persona deja de ser sedentaria cuando realiza actividad fisica
con una frecuencia igual o superior a 3 veces por semana durante al menos 30 minutos.
Por lo tanto, se considera que la bicicleta puede ser incorporada como una herramienta
imprescindible para alcanzar y sobrepasar los indices de actividad fisica requeridos para
superar el sedentarismo.

Asi mismo, la OMS informa que 10 minutos diarios de bicicleta mejoran las
articulaciones, especialmente las rodillas, ya que disminuye el contacto dseo al
amortiguar un 70% u 80% del peso de cuerpo. De igual manera, se fortalece la
musculatura de la espalda, especialmente la de la zona lumbar.

Un aumento de su uso a 20 minutos fortalece el sistema inmune en la medida que el
pedaleo moviliza los fagocitos. Frente a esto, 30 minutos mejora la funcién cardiaca y
reduce el riesgo de padecer un infarto de miocardio en un 50%. Asi, 40 minutos
aumentan la capacidad pulmonar y 50 minutos aceleran el metabolismo, ayudando en
la pérdida de peso y estrés.

En este contexto, el uso de la bicicleta propicia la ventilacién pulmonar y la circulacion
sanguinea. Asi, al intensificarse la actividad cardiocirculatoria, se favorece la irrigacion y
permite que los musculos aprovechen mejor el oxigeno, asi como los nutrientes que
aporta.

En esta linea, a la bicicleta se le pueden atribuir beneficios en relacion con la reduccién
de riesgo de sufrir patologias cardiovasculares. Esto debido a que actua positivamente
sobre los factores como la hipertensién, el hipercolesterolemia o la diabetes. Asi mismo,
la bicicleta ayuda a incrementar el gasto caldrico y combatir los problemas de sobrepeso
y obesidad.

Por ultimo, la realizaciéon de actividad fisica relacionada con el uso de la bicicleta generan
compuestos quimicos que mejoran el estado de animo y hacen que se produzca una
situacidon de bienestar y econdmicamente mejoras de atencién y de la productividad.
Por lo tanto, mejora la capacidad de trabajo tanto fisica como mental, manifestandose
menos signos de fatiga. Ademas, beneficia la apariencia personal y el estado de animo,
y disminuye la ansiedad y el estrés.

Reduccion de costos por efectos de la mejora ambiental en la salud (HEAT)

Asi como se calculd el ahorro econdmico potencial producto de la reducciéon de
emisiones de CO,, también es posible calcular el ahorro econdmico producto de la
mejora en la calidad del aire, por reduccién de accidentes y, por el mismo método, la
disminucion de emisiones en toneladas de CO,.

La OMS ha desarrollado, una herramienta en linea para estimar el valor de la mortalidad
reducida que resulta de caminar o andar en bicicleta regularmente, esta herramienta:
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* Pretende ser parte de andlisis integrales de costo-beneficio de intervenciones de

transporte o proyectos de infraestructura.

* Complementa las herramientas existentes para las valoraciones econdmicas de

las intervenciones de transporte, por ejemplo, sobre emisiones o congestidn

* También se puede usar para evaluar la situacién actual o la inversién pasada

* Se basaen la mejor evidencia disponible, con parametros que se pueden adaptar
a situaciones especificas. Los parametros predeterminados son validos para el
contexto europeo

Para estos cdlculos se hizo uso de la herramienta de evaluacidon econdmica de la salud
(HEAT por sus siglas en inglés), la cual es una herramienta que estima el valor de la
mortalidad reducida que resulta de cantidades especificas de caminar o andar en
bicicleta, respondiendo la siguiente pregunta:

Si X personas caminan regularmente o utilizan bicicleta con una frecuencia Y, écudl es el
valor econédmico de los beneficios para la salud que se producen como resultado de la
reduccion de la mortalidad debido a su actividad fisica?

La herramienta permite el ingreso de una serie de variables, las cuales fueron
recopiladas como parte de esta investigacién. Se presentan a continuacién las
principales variables de entrada para la evaluacion:

Variable de entrada Unidad Valor
Tiempo promedio de viaje Minutos por persona al dia 46
Rango de Edad Afos 20-60
Numero de personas en el Personas 4.739.966

rango de edad

Factor correccion usuarios porcentaje 10%

Proporcién  usuarios de Porcentaje 67%
bicicleta para transporte

Proporcién que antes | Porcentaje del total (67%) 25%
caminaban
Proporcién que antes Porcentaje del total (67%) 10%

conducian (carro)

Proporcién que antes | Porcentaje del total (67%) 5%
conducian (moto)

Proporcién que antes usaban = Porcentaje del total (67%) 60%
Transporte Publico
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Proporcién de uso de | Porcentaje del total de viajes | 50%

bicicleta en tréfico gue usa vias
Condiciones de trafico Velocidad  producto de 20km/h
congestion

Con base en las variables de entrada, y algunas otras de contexto, la herramienta realiza
una evaluacion para un periodo de 10 afios, en la cual otorga valores econdmicos
asociados a los ahorros por la reduccion de mortalidad de los habitantes de la ciudad.
Como resultado se obtuvo que gracias al uso de la bicicleta, y su fomento se puede
alcanzar (Mortalidad se monetizé empleando un Valor Estadistico de Vida de 456,000
euros por muerte prematura, equivalentes a $1.730.757.120):

* Prevencion de 3150 muertes prematuras al afio
* Reduccion de 1,431,320 toneladas de CO2 equivalentes al afio

* Emisiones de carbono se monetizaron empleando un costo social de 4,23 euros
por tonelada de CO2 equivalente, correspondiendo a un valor de 1,440,000,000
Euros al afio ($ 5.465.548.800.000 pesos)

La evaluacion se realizé para un periodo de 10 aifios obteniendo:
* 31,498 muertes prevenidas
* Reduccidon de 14,313204 toneladas de CO2 equivalente.

Impacto econémico de $54.655.488.000.000 pesos

5.5.3. Beneficios para los usuarios

Condiciones socioecondmicas poco favorables, restringen el desarrollo social de los
individuos producto de una segregacidén tanto social como espacial y condiciones
acentuadas de vulnerabilidad. (Banco Interamericano de Desarrollo; Universidad de los
Andes, 2017).

La ultima encuesta de movilidad con sus resultados preliminares muestra como el
estrato dos incurre en los mayores costos de transporte, estrato que coincide con el de
mayor uso de la bicicleta.

La bicicleta constituye un ahorro sustancial para los biciusuarios, producto de sus bajos
costos de acceso y mantenimiento, el ahorro de combustible, ahorro en tiempo de
transporte diario dada su versatilidad, ahorro en salud y calidad de vida.
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Grdfica 54 .- Gasto diario en transporte por estrato
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Fuente: Encuesta de Movilidad 2019 (datos preliminares)

El ahorro por el uso de la bicicleta se cuantifica en dos aspectos: el ahorro por tiempo
de desplazamiento y el ahorro por costos de desplazamiento y operacién; si bien
inicialmente se requiere una inversion para adquisicion de la bicicleta, esta puede ser
amortizada en el primer afio: en caso de requerir dos pasajes de Transmilenio, que
equivalen a minimo $4.800 diarios, lo que traducirian al mes (25 dias) un ahorro mensual
alrededor de los $120.000 o de $1°440.000 anual, lo cual permitiria la recuperacion de
la inversion de una bicicleta de $800.000 durante el primer afio.

En relacién con el ahorro de tiempo, tomando como base el salario minimo mensual
vigente se obtuvo que el ahorro en tiempo promedio al mes equivale a $41.087 por el
uso diario de la bicicleta (22 dias/mes) y con respecto a SITP y Transmilenio, los medios
de transporte mas empleados por los bogotanos, se evidencia un ahorro equivalente a
$97.955 y $120.875 respectivamente, por usuario.

Tabla 22.- Ahorro mensual por tiempo

Medio Ahorro bicicleta Ahorro bicicleta Ahorro Diario Ahorro
(horas) ($) ($) Mensual($)

Peatdn -0,06 -$252 -615,1540842 $-13.533
Bicicleta 0,00 S0 0 SO
Taxi 0,02 S 100 244,2882842 $5.374
Moto 0,04 $ 158 386,515666 $8.503
llegal 0,04 $172 419,2312572 $9.223
Alimentador 0,05 $226 550,4179681 $12.109
Auto 0,12 $523 1275,084871 $28.052
Promedio 0,18 S 765 1867,60895 $41.087
Bogota

Especial 0,19 $827 2018,010246 $44.396
Otros 0,29 $1.240 3024,878749 $66.547
TPC-SITP 0,42 $1.825 4452,503409 $97.955
Transmilenio 0,52 $2.252 5494,32414 $120.875
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0,78 $3.383

Fuente: Elaboracion propia

Intermunicipal 8253,665626 $181.581

Un estimativo anualizado con base en el nimero de viajes realizados en bicicleta, representa
375.500 millones sobre el promedio de la ciudad y de 747.500 millones de pesos si se compara
con SITP, que contribuyen a la mejora de las condiciones de la economia de la ciudad.

En cuanto al ahorro asociado a la tenencia y mantenimiento de la bicicleta se realizé un
analisis que incluyd los gastos para cada medio de transporte (bicicleta, SITP, Moto y
vehiculo particular). Dentro del analisis se consideraron los diferentes rubros a asumir
por parte de un propietario, o usuario en el caso del SITP, como lo son las revisiones,
impuestos y costos de pasaje, obteniendo los siguientes resultados

Tabla 23 Gastos asociados a mantenimiento y accesorios de vehiculos.

Gastos asociados a mantenimiento y accesorios

Rubro Bicicleta SITP Moto Vehiculo
Impuesto S - S - S 55.000,00 $ 315.000,00
Mantenimientos S 150.000,00 S - S 420.000,00 @S 500.000,00
Accesorios S 120.000,00 S - S 300.000,00 S 250.000,00
Revision TM S - S - S 135.600,00 @ S 198.700,00
SOAT S - S - S 480.100,00 @S 541.300,00
Lavado S - S - S 180.000,00 @ S 240.000,00
TOTAL $ 270.000,00 S - $ 1.570.700,00 $ 2.045.000,00
Fuente: Elaboracion propia
Tabla 24 Gastos anuales segun medio de transporte

Rubro Bicicleta SITP Moto Vehiculo
Compra S 1.200.000,00 S - S 4.500.000,00 S 21.000.000,00
Mantenimiento S 270.000,00 S - S 1.570.700,00 S 2.045.000,00
Combustible S - S - S 480.000,00 @S 2.400.000,00
Costo pasajes S - S 1.372.800,00 $ - S -
Parqueadero S - S - S 1.200.000,00 S 1.440.000,00
TOTAL $ 1.470.000,00 $ 1.372.800,00 $ 7.750.700,00 $ 26.885.000,00

Gastos anuales

$ 270.000,00

$ 1.372.800,00

$ 3.250.700,00

$ 5.885.000,00

Fuente: Elaboracion propia

El ahorro anual asociado al total de usuarios de bicicleta en la ciudad en comparacién a
si usaran SITP, implica un ahorro total de 873.100 millones de pesos.

5.5.4. Costos asociados a la Bicicleta

El uso de la bicicleta conlleva también algunos costos asociados, especialmente los que
tienen incidencia en la economia en términos de accidentalidad y desde el punto de
vista fiscal en cuanto reduccion de la tributacion.
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En cuanto a la accidentalidad®, se cuantifica en primer lugar la pérdida de productividad.
Para este calculo se tomdé como base la Guia técnica GTC 3107 donde se definen los dias
gue se deben cargar a los indicadores de accidentalidad laboral. Para el caso de muerte
se define que se deben equivaler a perder 6.000 dias, los cuales se costearon con el valor
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dia de un SMMLYV, con los siguientes resultados:

Fallecidos
Ao diz:;sT?;g;gclios ';75’1;17 FaZZZiZos Costo afio Costo por ciclista
2016 6000 S 22.998 71 S 9.797.346.800 | S 137.990.800
2017 6000 S 24.591 59 S 8.705.060.600 | $ 147.543.400
2018 6000 S 26.041 63 S 9.843.649.200 | $ 156.248.400
2019 a sep
(extrapolado) 6000 S 27.600 67 S 11.040.000.000 | $ 165.600.000

Fuente: datos de fallecidos por parte de la Secretaria de Movilidad de Bogota, 2018, Bogota

Para el caso de biciusuarios lesionados, que se asimilaran las lesiones mas graves que
podria sufrir un biciusuario en un accidente. Para este costeo se asimild a una pérdida
en dias de 3.000 dias laborales, como se establece en la Guia Técnica GTC 3701 para
estos casos. Los resultados son:

Lesionados
dias .
Afo ;;gic;c‘l)c;s* ‘;7‘,;"’;,1:7 Lesf:::dos Costo aio Costo por ciclista
2016 3000 $ 22.998 1271 §$ 87.693.153.400 S 68.995.400
2017 3000 $ 24.591 1473 | §$ 108.665.714.100 S 73.771.700
2018 3000 S 26.041 1358 | $ 106.092.663.600 S 78.124.200
2019 a sep 3000| $ 27.600 1358 $ 112.442.400.000 S 82.800.000

* dias perdidos (Equivalente a trauma de dedos y mano hasta mufieca)

Fuente: Universidad Libre

Sumando otros factores, asociados a calidad de vida, costos médicos y costos humanos,
se puede establecer una cuantificacion global por afio:

COSTO CALIDAD DE | COSTOS TOTAL COSTOS | TOTAL COSTOS
PRODUCTIVIDAD VIDA MEDICOS HUMANOS ANO

Afo | Fallecidos | L0510 Per| Costopor | Costopor | Costo por
ciclista ciclista ciclista ciclista

5> Las cifras y datos fueron aportados por la Universidad Libre con base en sus investigaciones. Un
agradecimiento especial a la facultad de Ingenieria y en especial a Sonia Meneses por sus aportes a la

investigacion.
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2.016 71 137.990.800 68.995.400 2.688.036 209.674.236 14.886.870.773
2.017 59 147.543.400 73.771.700 2.797.977 224.113.077 13.222.671.538
2.018 63 156.248.400 78.124.200 2.886.953 237.259.553 14.947.351.813
2019

asep 67 165.600.000 82.800.000 2.990.883 251.390.883 16.759.392.192

Fuente: Universidad Libre

La siguiente grafica muestra la composicion de los costos humanos por biciusuario
fallecido, los cuales no se has incrementado de manera significativa de un afio a otro:

Grdfica 55 .- Costos humanos por ciclista
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Otro efecto asociado al uso de la bicicleta se relaciona con los efectos fiscales derivados
de ladisminucién en el uso de combustibles y en los impuestos generados a los vehiculos
particulares y motocicletas. Como es sabido, la carga impositiva a los combustibles como
la sobretasa esta destinada y orientada a financiar el desarrollo de infraestructura vial y
de transporte masivo. La tabla siguiente estima el valor anual por impuestos a los
combustibles.

Tabla 25.- Tributacion estimada vehiculos particulares asociada a combustibles

No total Vehiculos (2018) 2.259.568 \

Impuesto Vehiculos

Distrital

Impuesto Rodamiento

Distrital
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Valor Galén (9500) S 4.987
Impuesto a la Gasolina Nacional S 484
IVA 0,21 S 1.047
Sobretasa a la Gasolina 0,25 S 1.247
Transporte S 458
Margen Mayorista S 1.110
TOTAL GALON S 9.333
No de Kms/galén Vehiculo 40
Total Kms Veh/ Afio
7.532.649.271
Total galones/km
188.316.232
Impuesto a la Gasolina S 91.062.197.039
IVA 197.217.940.055
Sobretasa a la Gasolina 234.783.261.970
TOTAL INGRESO S 523.063.399.064

Fuente: Elaboracion propia

El estimativo anual por cada vehiculo que deje de circular para pasarse a bicicleta
implica una reduccién de $231.458. A esto deberd sumarse los costos de impuestos
sobre vehiculos.
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Conclusiones

Las crisis globales asociadas a los recursos energéticos y el cambio climdtico, sumado a
los efectos de la congestién en centros urbanos y el uso de combustibles fésiles han
conducido a cambios en los paradigmas de la planeacion urbana y de la movilidad. En el
caso de Bogotd, una politica consistente de fomento de la bicicleta durante los ultimos
veinte afos acompafiada de construccién de infraestructura, promocién de una cultura
de uso de la bicicleta, sumados a otros factores externos como los éxitos deportivos del
ciclismo e internos como la agudizacidn de la congestidon vehicular han convertido a la
ciudad en referente latinoamericano y mundial del uso de la bicicleta.

El 6.6% de los viajes diarios de la ciudad, equivalentes a 881.742 viajes sumados a los
297.000 que se dan en los 18 municipios aledafios colocan a Bogotd a la vanguardia
frente a ciudades como Londres o Sao Paulo. En ese sentido, la declaratoria de “Bogota
Capital Mundial de la Bici” constituye una estrategia que pone en valor los avances de
la ciudad y permite desde la perspectiva econdmica promover a Bogota a nivel
internacional. El turismo constituye un sector de importante crecimiento y peso en la
economia distrital. Asociado a éste, el biciturismo como renglén emergente, genera
mayores ingresos (por ejemplo en mayor pernoctacion) y potencia nuevos
emprendimientos. Bogota recibié en 2018 12.923.975 turistas de los cuales 166.610
equivalentes al 1,3% realizaron actividades en bicicleta. El gasto turistico total realizado
por los bicituristas en la capital durante el 2018 representa el 2,1% del gasto turistico
total de 2018, equivalente a 51,6 millones de ddlares.

La tasa de crecimiento de viajes desde 2011 y especialmente entre 2015y 2019 donde
se ubica en el 37.85% por encima de las motos (4.04%) y autos (19.50%) permite inferir
un proceso sostenido de crecimiento de la demanda por bienes y servicios asociados.
Segun una encuesta realizada por Fenalco Bogotd Cundinamarca, la venta de las
bicicletas ha aumentado 30% en los Ultimos dos afios. Los datos presentados en relaciéon
con consumo relacionado a mantenimiento, compra de repuestos, accesorios, ropa
deportiva, entre otros, muestran un nivel de gasto periddico y sostenido por parte de
los biciusuarios.

De la misma forma y a nivel global, el fenémeno de cambio de paradigma y promocidén
del uso de la bicicleta en el marco de politicas internacionales de desarrollo urbano
sostenible abren la puerta a mercados internacionales. Si bien desde la produccidn de
bicicletas de gama media y alta y a nivel de repuestos existe un mercado consolidado en
cabeza de China, Bogota tiene potenciales en temas como las confecciones de ropa para
ciclismo. Articular los incentivos de la ley 1811 de 2016 con una profundizacion en el
conocimiento acerca del leve aumento de exportaciones y una estrategia de innovacion
en las actividades relacionadas con bicicleta que partan del aprovechamiento del
posicionamiento de la ciudad, pueden contribuir a fortalecer algunos de los renglones
del encadenamiento productivo asociado a la bicicleta.

Desde la comercializacidn, el estudio permite inferir la conformacion de dos mercados
segmentados asociados con el nivel de ingreso de la poblacidn que se traduce en un
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sector que se encarga de las ventas de bicicletas de media y alta gama y donde existe
una cultura de mayor de consumo, mas diversificado incluyendo indumentarias
especializadas, accesorios, entre otros. Este se diferencia de un mercado de bicicletas
principalmente elaboradas en el pais de baja gama y que cumplen principalmente una
funcién utilitaria con mas bajos niveles de consumo suntuario y donde el gasto se
concentra principalmente en el mantenimiento.

Ahora bien, al inicio de la investigacion se consideraba que la economia de la bicicleta
representaba todavia un nivel bajo dentro de la participacion del empleo en la ciudad
con altas potencialidades de crecimiento asociadas al incremento del uso de la bicicleta
en la ciudad. Si se tienen en cuenta los 12.000 empleos® estimados por plataformas
tecnoldgicas como Rappi, Uber Eats, entre otros, el total de empleos se ubica en 32.00
empleos. Comparado con el sector turistico en lo que tiene que ver con actividades de
alojamiento, hospedaje y agencias de viajes que generaron a 2017 29.000 empleos
(Turismo, 2018) se ubicaria el empleo asociado a la bicicleta en niveles similares. Llama
la atencion que la bicicleta asociada a la prestacion de servicios en relacién con
domicilios, mensajeria, domicilios por internet genera la mayor cantidad de empleos,
por encima de la comercializacién y mucho mas que la produccion.

Dado que no se consideraron otros sectores asociados por las dificultades de
desagregacion de la informacion, como confecciones de ropa deportiva, comercio al por
mayor o produccidn de acero, la cifra dentro de la cadena productiva puede ser aun
mayor. En este contexto, son cifras que ameritan un estudio mas profundo y sistematico.
Desde otro punto de vista, amerita un ejercicio mas cuidadoso de revisiéon de las
condiciones de calidad del empleo asociado a la bicicleta, donde en renglones como el
mantenimiento y reparacion o los negocios en ciclovia, tienen un alto grado de
informalidad.

Por otra parte, indudablemente la bicicleta es un instrumento que también debe ser
abordado desde la politica social pues tiene un efecto relevante sobre los ingresos
especialmente de la poblacién mas pobre; los resultados de la Encuesta de Movilidad
evidencian que la poblacién de menores ingresos usa en mayor porcentaje la bicicletay
el transporte publico pero a la vez tiene que realizar recorridos mas largos y pagar mas
por el transporte. La comparacién entre los costos del uso de la bicicleta frente al medio
de transporte mds cercano en los ingresos bajos representa un ahorro muy relevante
para una persona que devenga un salario minimo.

Desde la politica publica, la promocion y el fomento de la bicicleta requiere de mayor
atencidén en las Localidades periféricas especialmente del occidente donde se ubica la
poblacién de menores ingresos. A pesar de contarse con mayor infraestructura, la
percepcion en relaciéon con los trazados de ciclorutas y la localizacion de ciclo
parqueaderos es la mas baja de la ciudad. A esto se suma que con mayor cantidad de
viajes de origen y destino, son las que tienen los mas altos indices de accidentalidad
ciclista.

6 Al respecto, la investigacidn no profundiza en la calificacién de este tipo de empleos desde el Cédigo
Sustantivo de Trabajo. Sin embargo, asume su efecto en términos de vinculacion a través de plataformas
para la prestacién de un servicio, generando una retribucion.
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Una politica de promocidn de la bicicleta debe pasar también por su articulacion con el
ordenamiento territorial en términos de buscar una mezcla de usos que permita reducir
los tiempos de viaje y con ello facilitar y promover un mayor uso de la bicicleta
especialmente en las Localidades periféricas. Adicionalmente, la encuesta a
establecimientos mostrd como factor determinante de las ventas su localizacidn. En este
contexto, el fortalecimiento de los clusters asociados a la bicicleta pueden ser objeto de
politicas de fomento, promocién de asociatividad y fortalecimiento empresarial.

Los resultados obtenidos en relacidon con las externalidades positivas en términos de
beneficios ambientales, sobre la salud, la reduccion de tiempos de viaje, muestran cifras
muy significativas para la ciudad en la medida en que se incrementa el uso de la bicicleta.
A esto se suma el aporte a la reduccion de la congestidon, que contribuye en términos de
competitividad urbana. Los resultados muestran el impacto positivo de los recursos
invertidos en la construccién de los 540 km de infraestructura y en la promocién de una
cultura de uso de la bicicleta que pueden considerarse bajos en relacién a los beneficios
producidos.

Los datos obtenidos aln de caracter exploratorio y que pueden complementarse con
analisis de costo beneficio mas detallados justifican no solo la continuidad de las
acciones que ha adelantado la ciudad en las ultimas dos décadas sino el incremento de
inversién para continuar la consolidacién y expansion del sistema sino solucionar tres
aspectos criticos; en primer lugar, el mejoramiento de la seguridad en los corredores en
los cuales se desplazan los bici usuarios, detectado como principal talanquera para un
uso mas amplio; la reduccidn de la accidentalidad, que si bien es menor que con otros
modos de transporte genera una percepcion negativa y que tiene que ser profundizada
en una cultura de respeto y prelacion al ciclista y al peatdn fundamentales para seguir
incentivando el uso de este vehiculo y por ultimo la mejora en la generacién y
sistematizacion de informacion mas desagregada para poder generar evaluaciones mas
profundas de los efectos econdmicos que tiene la bicicleta en la economiay en la calidad
de vida de los bogotanos.
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ANEXO 2

Medicién y Resultados para Bogota.

Con el fin de alcanzar una medicion precisa de la importancia econdmica que tiene la
bicicleta, en términos ambientales, se procede a realizar la cuantificacion del ahorro
producto de la disminucion de las emisiones de CO2 al ambiente. Para tal fin se
cuantificardn, con base en informacién secundaria, las variables requeridas para
conocer el numero de viajes en bicicleta en Bogot3d, la velocidad promedio de un viaje
en bicicleta, el nUmero de kildmetros recorridos, la cantidad de emisiones que se
pueden llegar a ahorrar empleando este medio de transporte y, finalmente, el costo que
tienen esta disminucion.

De acuerdo con la encuesta de movilidad realizada en el afio 2015, se estima que a diario
en alrededor del 4,8% de viajes realizados en Bogota, se emplea la bicicleta como medio
de transporte, alcanzando alrededor de 639.643 viajes en 2015.

En Bogota se estima un tiempo promedio de viaje de 56 minutos, siendo los viajes que
requieren trasbordos o caminatas lo mas largos, mientras que aquellos viajes que
reportan menor cantidad de tiempo, son los que se reportan en medios no motorizados.
Para el caso de la bicicleta se estima un tiempo de viaje promedio de 46 minutos; asi
como una velocidad promedio de 16Km/h. (Secretaria Distrital de Movilidad, 2015).

Con estos valores promedio se puede estimar el nimero de kildbmetros que son
recorridos al afio en bicicleta en la ciudad de Bogota de la siguiente manera:

Tabla 26 Variables de cdlculo bicicleta

Variable Valor Simbolo
Numero de viajes al dia 639.643 Viajg
Velocidad promedio ciclista 16 Km/h v
en Bogota
Tiempo Promedio 46 minutos t
desplazamiento de un ciclista
en Bogota

Fuente: Elaboracion propia a partir de Encuesta Movilidad 2015

Se tiene que:

(Yv=3

Entonces:
(2) Xy =v=t

De la ecuacién 2 se obtendra el promedio de distancia que recorre un ciclista al dia, con
lo cual, para obtener el nimero de Km al afio se requerira:

(3) Kmaftio = X; *Viaj; * 365
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La ecuacion 3 dara como resultado el numero de kilémetros recorridos, en promedio,
en la ciudad de Bogota.

Otra de las variables fundamentales para establecer el ahorro por uso de la bicicleta es
la cantidad de emisiones de CO2 que se producen por concepto de movilidad, las cuales
difieren de acuerdo al medio de transporte empleado, tal y como se evidencia en la
siguiente tabla:

Tabla 27 Emisiones por tipo de transporte

MODO TPMm TCOm
gramos/km/pax) (toneladas/km/pax)
TPC 0.01088 0.019666
SITP Zonal 0.00560 0.016126
Peatan 0 0
Transmilenio 0.00073 0.010021
Auto 0.00146 0.035014
Moto 0.01320 0.076100
Taxi 0.00028 0.027627
Bicicleta 0 0
Alimentador 0.00136 0.010328
Elaboracion: DIN-SDM

Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad

En la Tabla 22 se observa que los mayores contaminantes son el auto particular, la
motocicleta, el Transporte Publico Convencional, el SITP y Transmilenio, ya que, para
estos ultimos, se establecen mediciones por pasajeros. Estas cifras sirven como
indicadores ya que de acuerdo con la encuesta de movilidad el 5,3% de los viajes se
realizan en moto, 12,5% en auto, el 26,1% en TCP y SITP y el 15,5% en Transmilenio.

Para el presente estudio se realizara un analisis comparativo frente otros medios de
transporte, como es el caso de un vehiculo particular, transporte SITP, Transmilenio y
motocicletas, el cual permitira establecer el ahorro en término econémicos de la
bicicleta; para tal efecto se empleardn los siguientes datos:

Tabla 28 Variables de cdlculo automaovil

W Nuimero de Vel. Promedio tpromedio de Diasde
Modo viajes km/h viaje (min) circulacion

Automovil 416.434 23 54 220
SITP Zonal 86.952 18 49 220
Transmilenio 12.909 18 78 220
Moto 706.273 18 49 220

Fuente: Elaboracion propia

En la anterior tabla se expresa el nUmero de viajes en funcidon de nimero de ciclistas que
potenciales, es decir se tomé el nimero de viajes por cada medio y se dividid por el
numero de pasajeros de acuerdo con su capacidad estimada (automovil 4, SITP 40, TM
160 y moto 1). Aplicando las ecuaciones que se evaluaron para la bicicleta, se obtendra
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el km promedio de cada vehiculo; y con el factor que se muestra en la Tabla 22 se
obtendra el equivalente en toneladas de CO2 para cada tipo de vehiculo promedio de la
ciudad de Bogota.

Finalmente, y de acuerdo con el decreto Nacional 926 de 2017, en el cual se establece
el costo equivalente del CO2 ahorrado, se obtendra el ahorro, en dinero, del uso y
fomento de la bicicleta.

Ahorro por emisiones de CO2 Neutralizadas

Bicicleta

Aplicando la ecuacion 2 para la bicicleta se obtiene:

Xy =vx*t
X, = 16km - 46min * 1h
h 60min
X1 =12,27 Km

Y de (3) se obtiene
Kmafio = X; *Viajz *» 365
. viajes dias
Kmatio = 12,27Km % 639.643

dia 1 ano
Km aiio = 1.739.402.741,24 km

Automovil

Para un auto el calculo es el siguiente:

De (2)
Xi=vxt
¥ 23km & Ami
= * *
! man 60min
X, =20,7Km
De (3)
Km ano = X; * Viaj; * 365
. viajes dias
Km atio = 20,7 Km «416.434 —— % 220 —
ia 1 ano

Km afio = 1.883.162.317,79 km
Toneladas de CO2 y Costos asociados a sus emisiones.

Una vez obtenido el estimado de kildometros recorridos al afio por los automdviles en
Bogota, se procede a calcular el equivalente en toneladas CO2 como se explicd
anteriormente, empleando el factor de 0.039014 Ton/Km con lo cual se obtiene que:
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(4) Tongg, = 0.039014% « 1.883.162.317,79Km

Tonco, = 73.469.694,67 toneladas

De la ecuacidn 4 se obtiene el total de toneladas de CO2 emitidas al afio por los
automoviles particulares en la ciudad de Bogota. Si se toman valores de referencia de la
ley 1819 de 2016 (reforma tributaria estructural), la cual gravé los combustibles fésiles
de acuerdo con su contenido de carbono, se tendria un valor estimado de $15.000 por
tonelada de CO2, ajustando el valor de acuerdo con la inflacién cada afio. (Ministerio de
Hacienda y Crédito Publico, 2016); con lo cual se tendria el siguiente valor:

pesos
TonCO2

Valor CO2 = 295.951.264,02 tonC02 * $ 17.315,00

Valor CO2 = 1.272.127.763.145 pesos
0

Valor CO2 = U$ $367.348.473,33
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ANEXO 3

Para realizar la medicidon del ahorro en tiempo se tienen en cuenta las siguientes
variables:

Para tal fin se empleara un valor de asignacién del tiempo con base en el salario minimo
mensual legal vigente para el afio 2019 ($828.116) y estimaciones de ahorros en tiempo
producto de la encuesta de Movilidad y la encuesta Multipropdsito. El SMMLYV se estima
para un total de 48 horas semanales, obteniendo asi el siguiente valor para 1 hora de
trabajo:

Shora== 828.116/(48%4)

Shora=4.313,10 pesos

De acuerdo con la encuesta de movilidad se estiman los siguientes tiempos promedios
de viaje por medio de transporte:

Tabla 29 Tiempo promedio de viaje por medio de transporte

MODO TIEMPO Ahorro bicicleta

PREDOMINANTE PROMEDIO (Horas)
(Horas)

0,71

-0,06

Bicicleta 0,77 0,00
0,80 0,02
0,81 0,04
0,81 0,04

0,82 0,05
[Auto | 0,89 0,12
0,95 0,18
I 0,96 0,19
Otros | 1,06 0,29
1,20 0,42
1,29 0,52
1,56 078

Fuente: Elaboracion Propia a partir de la encuesta de movilidad, 2017.

En la tercera columna de la Tabla 25 se muestra el ahorro en horas asociado al uso de la
bicicleta frente a cada medio de transporte. Con base en este ahorro de tiempo y el
valor del Salario por hora se procedera a realizar el siguiente calculo.

AhoTTO0yije = Shora * AROTTOporgs
AROTTOmes = AROTT Oy 45 * Viajesgiq * 22 dias

Para definir el valor de los viajes por dia se empleara el promedio de viajes que realiza
una persona, tomado de la jError! No se encuentra el origen de la referencia., el cual
es 2,44 viajes por persona. Con estos valores se obtendra el ahorro mensual por
concepto de ahorro de tiempo producto del uso de la bicicleta. Adicionalmente se
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realizard un analisis comparativo de la inversidon anual en bicicleta versus el SITP, la

Motocicleta y el automovil privado.

Al aplicar las ecuaciones descritas se obtuvo que el ahorro en tiempo promedio al mes
equivale a $41.087 por el uso diario de la bicicleta (22 dias/mes) y respecto a a SITP y
Transmilenio, los medios de transporte mds empleados por los bogotanos, se evidencia
un ahorro equivalente a $97.955 y $120.875 respectivamente, por usuario. El ahorro
frente a cada medio de transporte se evidencia a continuacién:

. I-}h.orro Ahorro Ahorro Ahorro
Medio bicicleta bicicleta ($) Diario ($) Mensual($)
(horas)

Peatén -0,06 -$ 252 -615,1540842 S-13.533
Bicicleta 0,00 SO 0 SO
Taxi 0,02 $ 100 244,2882842 $5.374
Moto 0,04 $ 158 386,515666 $8.503
llegal 0,04 $172 419,2312572 $9.223
Alimentador 0,05 $226 550,4179681 $12.109
Auto 0,12 $523 1275,084871 $28.052
Promedio Bogota 0,18 S 765 1867,60895 S 41.087
Especial 0,19 S 827 2018,010246 $44.396
Otros 0,29 $1.240 3024,878749 $66.547
TPC-SITP 0,42 $1.825 4452,503409 $97.955
Transmilenio 0,52 $2.252 5494,32414 $120.875
Intermunicipal 0,78 $3.383 8253,665626 $181.581
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