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Metodologia

La Mesa de Expertos en Movilidad nace como una iniciativa para poner al alcance de todos mensa-
jes técnicos sobre temas coyunturales de la movilidad de Bogota y la region y lograr incidir de mane-
ra conjunta en la toma de decisiones, a partir de discusiones técnicas sin la influencia de dinamicas
politicas o intereses particulares. La metodologia utilizada para la elaboracion de los documentos téc-
nicos parte de la construccion y envio a los miembros de la Mesa de Expertos de un “white paper”,
sobre el cual se detalla el estado del arte a nivel local e internacional del tema objeto de estudio, pa-
ra luego organizar la conversacion a través de mesas. Este documento corresponde a la conversa-
cion de la Mesa 5: Micromovildiad y red bici.

Integrantes

Carolina Alvarez; Juan Pablo Bocarejo; Maria Fernanda Cardenas; Andrés Escobar; Carlos Garcia;
Luis A. Guzman; Dario Hidalgo; Daniel Jaramillo; Felipe Marifio; Carlos F. Pardo; Maria Fernanda Ra-
mirez; Alexander Reyes; Julia Rey, Erik Vergel-Tovar, Carlos Urrego; Eduardo Bayon; German Lleras.
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MESA 5

Micromovilidad y red bici

03 de abril de 2024

Palabras clave

Micromovilidad, movilidad activa, patinetas eléctricas, bicicletas asistidas, moped, motos, sostenibi-
lidad, transporte sostenible, velocidad, peso, siniestralidad, tecnologia.

Resumen

La micromovilidad esta transformando rapidamente la manera en que las personas se mueven en
las ciudades, generando nuevos desafios y oportunidades para la planeacion del transporte. Desde
el crecimiento acelerado del uso de motocicletas y bicicletas eléctricas en ciudades como Shanghai,
hasta la prohibicion de ciertos vehiculos en paises como Francia, Indonesia y el Reino Unido, el mun-
do enfrenta multiples visiones sobre como regular estos nuevos modos de transporte.

En Colombia, especialmente en Bogota y Cundinamarca, se evidencia una tendencia hacia la movili-
dad activa y el uso de vehiculos eléctricos livianos, aunque aun persisten grandes retos en cuanto a
planeacion urbana, conectividad vial, seguridad y regulacion. La expansion de la red de ciclo-infraes-
tructura, aunque importante, debe pasar de la apuesta inicial centrada en la cantidad de kildmetros a
enfocarse en la calidad, integracion y accesibilidad, incluyendo conectores, intersecciones seguras,
ciclo-parqueaderos, y la aplicacion de lineamientos de disefio que reconozcan la coexistencia de dis-
tintos tipos de vehiculos.

La integracion con grandes proyectos de movilidad, como la Primera Linea del Metro de Bogota, co-
mo sistema en el que la micromovilidad es una oportunidad, no solo como alternativa de movilidad
en si misma, sino también para la alimentacion del sistema de transporte publico masivo. Esto re-
quiere dotar los principales corredores con ciclo-parqueaderos seguros y estaciones de carga, apro-
vechando el potencial econdmico del espacio en estaciones. La regulacion de estos nuevos modos,
no puede limitarse al control vial, debe incluir una visibn mas amplia, con indicadores medibles y re-
portes periddicos, que permitan evaluar el impacto y hacer control efectivo a nivel local y nacional so-
bre la importacion y la venta, impulsando asi una movilidad mas sostenible, equitativa y conectada.
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El presente documento, aborda dos tematicas, que si bien estan relacionadas por el uso de la misma
infraestructura, en la ciudad se han afrontado de manera separada. i) La micromovilidad, conformada
por medios de transporte livianos como bicicletas, patinetas y mopeds, se ha consolidado como una
alternativa clave para una movilidad urbana mas sostenible y eficiente. ii) La red bici, que ha jugado
un papel fundamental al facilitar el uso seguro y accesible de la bicicleta como medio de transporte
cotidiano, enfrenta retos en torno a la planeaciéon y disefio de una red no exclusiva para bicicletas,
apta para viajes largos e interconectada con el transporte publico.

Conceptos basicos sobre micromovilidad
2.1. ;Qué es micromovilidad?

De acuerdo con el Foro Internacional de Transporte (ITF 2024) la palabra “Micromovilidad” describe
vehiculos personales mucho mas pequenos y ligeros que los automoviles”. Aunque no hay una defi-
nicion oficial, el uso de vehiculos livianos, que rompen los canones de homologacion o registros tra-
dicionales, generalmente eléctricos, facilmente asequibles, esta cambiando rapidamente la movilidad
en todas las regiones del mundo.

Aunque existe una gran cantidad de vehiculos que pueden ser considerados de micromovilidad, los
tres vehiculos principales que impulsan esta tendencia son bicicletas eléctricas, patinetas eléctricas
(a veces llamadas scooters) y pequenas motos eléctricas llamadas mopeds o scooters en diferentes
regiones. En términos de regulacion y reglamentacion, la clasificacion de vehiculos mas conocida uti-
lizada en diferentes paises es la descrita por el Foro Internacional de Transporte (ITF 2024), que fija
la velocidad maxima y el peso para determinar el tipo, segun la siguiente figura:
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Figura 1: Clasificacion de Micromovilidad (ITF 2024)

El uso de la micromovilidad esta determinado por la extension de una ciudad, para el caso de Bogo-
ta, de acuerdo con la Encuesta Origen Destin (EOD 2023), el tiempo promedio de viaje en micromo-
vilidad es de 39 minutos, lo cual lleva a pensar que se refiere a distancias intermedias.

Desde el punto de vista del usuario, son dos las ventajas que hacen de la micromovilidad una alter-
nativa atractiva en la ciudad: primero, la posibilidad de hacer desplazamientos rapidos evitando la
congestion y segundo, la asequibilidad, encontrando alternativas eléctricas en casi cualquier merca-
do desde los 250 ddlares.

Adicionalmente, la micromovilidad tiene también amplias ventajas desde el punto de vista del bene-
ficio social:

Baja huella de carbono: bajas emisiones en la fabricacion, construccion de infraestructura y el mo-
vimiento del vehiculo.

Bajo ruido: minimo ruido del motor y bajo ruido por desplazamiento.

Eficiencia energética: Derivada de su bajo peso y bajas velocidades.

Movilidad activa: algunos vehiculos, especialmente bicicletas de pedaleo asistido, o flotas de vehi-
culos de parqueo en estaciones de transporte publico, tienen una operacidén que implica actividad fi-
sica. No obstante, vehiculos como patinetas eléctricas, pueden llevar al usuario desde su habitacion
en la residencia, hasta el escritorio en su oficina, con menos actividad fisica que el viaje en carro.
Siniestralidad: Cuando los vehiculos de Micromovilidad reemplazan motocicletas, el potencial de re-
duccion de siniestralidad es alto. No obstante, vehiculos que no son de Micromovilidad, de dificil ho-
mologacion y dificil control en la via, han mostrado ya un aumento en siniestralidad, especialmente
al reemplazar viajes a pie (WHO 2022). Adicionalmente, las diferentes formas en las que operan los
vehiculos de Micromovilidad crean nuevas formas en las que los usuarios se pueden lastimar, como
se muestra en la Figura 2.



Tipo de modelo de servicio

Tipo de
vehiculo

Tipo de
servicio
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Altura de la cabeza

Una mayor altura de la cabeza y mayor
distancia al suelo debido a la posicién de pie
pueden aumentar la aceleracion de la cabeza
en colisiones.

Centro de gravedad

Un centro de gravedad mas alto y adelantado
reduce la estabilidad y hace que el conductor
sea mas propenso a volcar sobre el manillar
en choques hacia adelante.

Frenado

El frenado solo con el freno delantero reduce
la estabilidad y contribuye a la pérdida de
contacto de la rueda trasera con el suelo
durante frenadas de emergencia.

Columna de direccion

La columna de direccién actia como un fulcro,
aumentando el riesgo de que el conductor
vuelgue sobre el manillar en choques hacia
adelante si apoya su peso sobre ella.

Tamano de las ruedas

Ruedas de menor tamafno son mas &giles pero
mas propensas a desviarse o detenerse por
obstaculos. Menor estabilidad giroscopica.

Aceleracion
La aceleracion iniciada por el acelerador
puede ser mas repentina.

Plataforma
Una plataforma estrecha o insuficientemente
grande reduce la estabilidad del conductor.

Renta de
vehiculos
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PATINETAS
ELECTRICAS

)

Los modelos mas nuevos de patinetas
eléctricas compartidas abordan estos
problemas de disefio con ruedas mas
grandes, neumaticos mas anchos,
bateria mas baja y adelantada, frenos
delanteros y traseros dobles, y
plataformas para los pies mas anchas.

Alquiler
corto
Alquiler
largo

BICICLETAS

b

OO

Las bicicletas eléctricas son
generalmente mas pesadas y se

bicicletas tradicionales, lo que
incrementa la energia cinética en
caidas del propio conductor y en
colisiones con peatones u otros
usuarios.

Figura 2: Caracteristicas de seguridad vial: bicicletas vs patinetas (ITF 2024).

utilizan a velocidades mas altas que las

Altura de la cabeza

Una menor altura de la cabeza significa
una distancia de caida libre menor y una
aceleracion hacia el suelo mas baja en
caso de accidente.

Centro de gravedad

Un centro de gravedad mas bajo y
menos adelantado contribuye a una
mayor estabilidad, mejor frenado de
emergencia y menor riesgo de volcar
sobre el manillar en colisiones.

Frenado

Los frenos mecénicos o hidraulicos
duales estandar y un centro de gravedad
bajo proporcionan un mejor frenado de
emergencia.

Columna de direccién

Una columna de direccién cercana al
centro de gravedad, un punto de anclaje
alto en el cuadro y ruedas de gran
tamafio reducen el riesgo de volcar
sobre el manillar.

Tamano de las ruedas

Las ruedas mas grandes evitan
desviaciones, mejoran el paso sobre
obstaculos y proporcionan estabilidad
giroscopica, aunque son menos agiles.

Aceleracion
La aceleracion iniciada por el pedaleo
puede ser menos repentina.

De acuerdo con ITF (2024), la micromovilidad ha
impulsado los llamados servicios de nueva mo-
vilidad caracterizados principalmente por el uso
de tecnologias digitales. Los sistemas de alquiler
con o sin estaciones, principalmente de bicicle-
tas, patinetas o de vehiculos de asistencia eléc-
trica, han permitido una amplia transformacion de
la movilidad de personas y mercancias en con-
textos de alta densidad urbana como se indica

en la Figura 3.

Figura 3: Relacién de Micromovilidad y servicios de nueva movi-

lidad (adaptado de ITF 2023)
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2.2. Contexto nacional y local (Bogota Region)

En Colombia, la micromovilidad ha venido en aumento en los ultimos afnos, impulsada también por
la densidad de las ciudades y las pocas alternativas de transporte. En Bogota, la amplia red de ci-
clo-infraestructura ha sido determinante para impulsarla. Segun el Decreto 160 de 2017 (Ministerio
de Transporte), aquellos vehiculos que no son bicicletas de pedaleo asistido, es decir, patinetas o
mopeds que utilicen un acelerador, que pesen mas de 35 kg y que desactiven el motor sobre los 25
km/h, o con motores de mas de 350 W de potencia nominal, no pueden usar los carriles de bicicle-
tas. Regulatoriamente, quienes las conduzcan deben tener SOAT y una licencia de conduccion, y ha-
cer la revision técnico mecanica periédicamente (como se indica en la Figura 4). Los fabricantes de
motocicletas en Colombia, han interpuesto denuncias ante el Ministerio de Comercio, explicando que
las importaciones de mopeds y patinetas entran al pais haciéndose pasar por bicicletas para recibir
un tratamiento arancelario preferencial.

Bicicleta
con pedaleo
asistido

Cuales son?

Clasificacion de los vehiculos

Bicicleta €ON UN MOtor

- Mxem‘m‘? 0,35KW
de potencia que ayvda a
ped‘:Tcay

® Nopesa mas ce 35 g

@ Se desactiva cuando el conductor

supera los 25 ki o deja ée
pedalear

Ciclomotor
o Motociclo Trici
Lo
moto §
W Bicicleta e un metor Menos
&?’%ﬁm{gﬂp&x& @ Tk equipado con un motor ‘:ie 50 cm®
de 50 emb que apuda a pedalear vt b 2
W Equipado con un moter a G
;::EE}&:S de menos de 50 cm3 - ;150}3; :mﬂgajc inferior a mm
W Motor mayor 2 50 cm3 si es de
combustion
Hasta 4KW Menos
de porencia  de 50 am®
®
I 4 y 4
. . ?
¢Por dénde? ¢COmMo?
Transito de cada tipo de vehiculo Transito de cada tipo de vehiculo
: : clovi: P P L Li ia de Chaleco Revisién
Ciclorruta c y aceras Vias SOAT Conducc‘i:gr’:‘;“dc transito = Despues 6pm Técnico Mecdnica
st I Sl sl En la mano sl Ciclomotos s st sl s
Bicicletas SI Sl En la mano SI Tricimoto SI SI* SI S
Ciclomotos NO NO NO sl Cuadriciclo SI S NO SI
Tricimoto NO NO NO Sl ‘Después de que el Ministerio de Transporte ajuste los procedimientos con el RUNT,
e Superfinanciera, Dian y Organismos Territoriales de Transito para habilitar todas las
Cuadriciclo NO NO NO SI

condiciones de circulacion y registro. (6 meses de implementacion)

Be n eﬁ c i o s* « Dias compensatorios

« Accesos a Sistemas de transporte publico
« Acceso a cicloparqueaderos de edificios publicos

@ *Los beneficios de que trata la ley 1811/16 seran aplicables a Bicicletas y Bicicletas con pedaleo asistido.

Figura 4: Regulacion actual de vehiculos eléctricos livianos en Colombia. Resolucién 160 del 2 de febrero de 2017. MinTransporte.

A mayo de 2025, las condiciones de homologacion, registro y licenciamiento de vehiculos de micro-
movilidad no han sido desarrolladas por las autoridades y el control en via es dificil, el uso de mopeds
y patinetas eléctricas tanto en ciclorutas como en corredores de trafico mixto urbanas y periurbanas,
esta en aumento.
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La importacion de estos dispositivos bajo la normatividad dispuesta para bicicletas, les permite re-
cibir un tratamiento arancelario preferencial, lo que modera los precios de venta y dinamiza el mer-
cado, sin tener en cuenta las condiciones funcionales basicas para su uso dispuestas en el Decreto
160 de 2017, antes mencionado.

En las vias de trafico mixto los usuarios de mopeds y patinetas son vulnerables, en las vias de bici-
cletas, en cambio, por su mayor peso y velocidad, estos dispositivos ponen a los ciclistas en riesgo,
convirtiéndose rapidamente en un creciente problema de seguridad asociado a la movilidad.

2.1.1. “Ley de patinetas”

Cursa actualmente en el Congreso de la Republica una iniciativa para regular y promover la micro-
movilidad, conocida informalmente como la “Ley de patinetas”, identificada como proyecto de ley 219
en la Camara de Representante y proyecto de ley 111 en el Senado. La iniciativa ha superado ya va-
rios debates y esta cerca de ser aprobada en forma definitiva. Esta iniciativa incluye entre sus pun-
tos mas importantes:

La reglamentacion para la circulacion de vehiculos livianos de movilidad personal urbana por ciclo-in-
fraestructura, para mayores de 16 anos, con limite de entre 20 y 30 km/h, para transportar una per-
sona. Se prohibe su circulacion en carreteras nacionales (excepto bicicletas eléctricas) y se requiere
el uso de proteccidbn como casco, ropa reflectiva y luces.

Da prelacion en la via a peatones, ciclistas y usuarios de micromovilidad, sobre vehiculos automotores.
Exige al Ministerio de Transporte en un plazo de un ano, establecer la reglamentacion detallada de
las caracteristicas y especificaciones de medios de transporte, vehiculos y vias, para ser considera-
dos como aptos para movilidad personal urbana y periurbana.

Exige garantia de disponibilidad de repuestos a las empresas importadoras.

Propone incentivos a los funcionarios publicos (dias libres remunerados) que lleguen al trabajo en ve-
hiculos eléctricos livianos.

Insta a las entidades territoriales a hacer campanas de promocion de vehiculos eléctricos livianos y
otorgar beneficios para incentivar su uso.

Exhorta la revision de las condiciones arancelarias de los vehiculos eléctricos livianos para reducir
costos de importacion.

2.3. Vehiculos de micromovilidad eléctrica

Actualmente el mercado de vehiculos eléctricos pequenos esta concentrado principalmente en tres
tipos:

Bicicletas eléctricas: La mayoria utiliza un motor hub trasero, que requiere mas de 350 W de po-
tencia nominal para subir pendientes y algunas de ellas se venden con acelerador. Aunque las hay



de fabricacion y ensamblaje nacional, estas no son tan populares. Los riesgos de lesiones en estos
vehiculos son, en su mayoria, en extremidades.

Patinetas eléctricas: Mucho mas faciles de parquear que las bicicletas, tienen gran popularidad en-
tre usuarios jovenes quienes se identifican con ellas y las consideran divertidas y practicas. Al ser
mas pequenas y livianas, son mas faciles de maniobrar especialmente para mujeres. Son mucho mas
inestables por sus llantas pequenas y ofrecen baja capacidad de frenado. Son riesgosas para usua-
rios novatos especialmente en condiciones de lluvia o mal pavimento. Por su posicion de pie, gene-
ran fatiga en usuarios en viajes mayores a 15 minutos. Considerando la dinamica de su operacion,
los riesgos de lesiones son, en su mayoria, golpes en la cabeza.

Mopeds eléctricos: A precios muy competitivos, una gran variedad de pequefias motos eléctricas
con peso alrededor de 60 kg, baterias de 10 kg y autonomia de 70 km, han acaparado el mercado
de vehiculos livianos en el ultimo ano. Equivocadamente se comercializan como un producto que no
necesita SOAT, ni matricula y puede circular por las ciclorutas. Su velocidad maxima oscila entre 30
y 50 km/h. Tienen gran potencial de reemplazar viajes de transporte publico. Los riesgos viales de
estos vehiculos son mayormente a terceros, por interacciones con peatones y biciusuarios.

2.4. Servicios de movilidad alternativa no regulada en Bogota.

En Bogota se reconocen dos tipos de servicios de movilidad alternativa no regulada:

Transporte popular: representado por trici-motos dedicadas a hacer viajes de ultima milla desde y
hacia estaciones de transporte publico y masivo. Son vehiculos de 3 ruedas que tienen capacidad de
hasta 5 pasajeros, a los cuales se les ha adaptado un motor de motocicleta (de gasolina), para “faci-
litar” el pedaleo del conductor. Son vehiculos que no cumplen normas técnicas, no estan regulados
y son altamente peligrosos por la alta velocidad e imprudencia de los conductores. La demanda de
este tipo de transporte es alta, debido a que cubren vacios del transporte publico.

Alrededor del mundo, debido a la alta penetracion en el sur global, el transporte popular ha sido ob-
jeto de estudios y pilotos para su legalizacion. Se ha estimado que la cantidad de viajes y de perso-
nas que se mueven al ano son mas que aquellos que mueven los demas modos de transporte juntos
(Global Network for Popular Transportation, 2024).

Transporte domiciliario: son bicicletas utilizadas por domiciliarios a las que se les ha adaptado un
motor pequeno para facilitar el desplazamiento. Al ser vehiculos de motor con acelerador, no tie-
nen posibilidad de limitar la velocidad, lo que las hace altamente peligrosas. Adicionalmente, las con-
diciones de trabajo de los domiciliarios, asi como los tiempos de entrega de los productos, estan
orientadas por incentivos perversos que promueven mayor velocidad y por ende mayor riesgo de
siniestralidad.



2.5. Casos de estudio (panorama internacional)

Se conocen en la literatura estudios relacionados con el impacto de la micromovilidad en muchas ciu-
dades del mundo. En términos de sustitucion de viajes, en Europa, reemplazan principalmente viajes
a pie en distancias cortas, pero también en transporte publico, uber/taxi o viajes en bicicleta. Cuando
los vehiculos son propios, se usan para distancias un poco mas largas y viajes diarios, cuando son
de uso compartido se usan mas por diversion o viajes ocasionales en menores distancias (Reck, D.
J. 2022, Oeschger, G. 2020).

En términos de emisiones, cuando se considera fabricacidon, operacion e infraestructura los diferen-
tes vehiculos y servicios oscilan entre 15 y 60 gCO2/pkm. Esto indica que especialmente cuando
son vehiculos propios, se reducen las emisiones de la mayoria de los modos que reemplazan, no
obstante cuando son vehiculos de uso compartido, en ciertos casos aumentan las emisiones tota-
les (Reck, D. J. 2022).

Se ha mostrado también que los vehiculos de micromovilidad tienen una doble relacion de compe-
tencia y complementariedad con el transporte publico. La mayoria de investigaciones muestran que
las patinetas tienden a complementar el modo férreo pero a competir con los buses, aumentando el
efecto cuando se trata de patinetas o bicicletas de uso compartido (Jayawardhana, M. 2025).

Es importante mencionar también que en diferentes regiones del mundo, la micromovilidad tiene ver-
siones significativamente diferentes. En Asia, especialmente en China y Taiwan, el vehiculo predo-
minante es la moped. Se estima que la flota de e-mopeds en Shanghai ha crecido de 1.3 millones en
2006 hasta 10 millones en 2023 (Sun, S. 2022, Semafor 2024) y actualmente, el 50% de los siniestros
viales involucran e-mopeds (Li, Q. 2020). Taiwan es conocido por tener 20 millones de habitantes y
14 millones de mopeds. Esta flota ha entrado en una paulatina transformacién a mopeds eléctricas,
apoyada principalmente por el popular servicio Gogoro de e-mopeds compartidas, con cerca de me-
dio millébn de usuarios y 2.800 estaciones de cambio de bateria.

En Europa en cambio, la micromovilidad es dominada por bicicletas eléctricas de pedaleo asistido.
Incluso en paises de amplia tradicion ciclista como Paises Bajos, la bicicleta eléctrica supera en ven-
tas y kilbmetros recorridos en casi todas las edades a la bicicleta tradicional (Huang, B. A. 2024).
La bicicleta eléctrica también muestra mayor adopcion en adultos mayores o en mujeres (Bean, R.
2024). Existe un robusto y creciente mercado alrededor de la bicicleta eléctrica, con fabricantes en
muchos paises y oferentes de todo tipo de servicios. Llaman la atencion las ventas crecientes de bi-
cicletas utilitarias o bicicletas de cola larga para transporte familiar, el uso de bicicletas como servicio
(Swapfiets) o el alquiler de bicicletas de carga en zonas céntricas donde la circulacion de camiones
ha sido prohibida o restringida.



Figura 5: Micromovilidad basada en mopeds (Taipéi) vs bicicletas eléctricas (Paris).

Las experiencias internacionales también son diversas en términos de prohibiciones. Los vehiculos
de micromovilidad, frecuentemente, generan rechazo entre los ciudadanos no usuarios, lo que deri-
va en prohibiciones para mitigar la siniestralidad. Muchas de estas prohibiciones son conocidos fra-
casos a nivel internacional, por ejemplo, la prohibicidon de e-mopeds en algunas ciudades chinas fue
impracticable. Hoy las e-mopeds son consideradas como las responsables de la reduccion de la con-
taminacion en las grandes metropolis chinas. Otros casos como la prohibicion de patinetas en UK,
Paises Bajos o Indonesia han sido relativamente efectivas. Paris, tras una consulta popular prohibid
las patinetas eléctricas de uso compartido y en todo Francia hay duras restricciones que incluyen
hasta la inmovilizacion del vehiculo, para patinetas que superen los 25 km/h.

Algunas recomendaciones de la ITF 2023 consideran aplicar una clasificacion integral de los servi-
cios y vehiculos de nueva movilidad, identificar indicadores de desempeno relevantes para sus ser-
vicios y utilizarlos para establecer y monitorear politicas, y adoptar un marco de informes coherente
para los datos sobre los nuevos servicios de movilidad.



3. Red bici

Bogota es una de las ciudades en el mundo con mas viajes en Bici al dia y, en linea con los com-
promisos del PDD, es una ciudad que mantiene su compromiso de inversion y voluntad politica pa-
ra mejorar, ampliar, diversificar y mejorar la seguridad vial de su ciclo-infraestructura y usuarios. En
linea con los desafios de seguridad vial, Bogota cuenta con estrategias orientadas desde los datos
para atender esta dinamica de cara al corto, mediano y largo plazo.

3.1. Particion modal de los viajes en Bogota. Encuesta de movilidad 2023

En Bogota, se realizan 12.143.325 viajes diarios (excluyendo los desplazamientos menores de 15 mi-
nutos), asi:

Transporte publico: 4.211.486 viajes (34,68 %) - Modo predominante.
Peatonal: 3.342.400 viajes (27,52 %) - Segundo modo mas utilizado.
Automovil: 1.692.598 viajes (13,94 %).

Motocicleta: 887.352 viajes (7,31 %).

Bicicleta: 886.655 viajes (7,30 %) - Similar a la motocicleta en uso.

En total, 8.440.541 viajes diarios en Bogota se realizan en modos sostenibles, o0 que representa el
69,51 % del total, como se muestra en la Figura 5 (Fuente: EODBogota 2023).

Bicicleta

7,30%

Taxi
ocupado
4,35%

Transporte publico
34,68%

Figura 6: Particibn Modal de transporte de viajes en un dia habil en Bogota. Encuesta de Movilidad de Bogota 2023.

Durante la hora de maxima demanda de la manana (6:15 a.m. a 7:15 a.m.), se realizan 54.434 viajes
en bicicleta. Un 60 % de estos viajes tienen su origen y destino en las localidades de Bosa, Kennedy,
Suba y Engativa, lo que indica una alta concentracion de uso de la bicicleta en estas areas.



3.2. Viajes del cuidado en Bogota

En Bogota Region, la poblacion con necesidad de cuidado asciende a 1.176.586 personas, con-
centrandose mayoritariamente en Bogota (78,98 %). Este grupo esta compuesto principalmente por
menores de 15 anos (66,14 %) y adultos mayores de 65 anos (15,94 %), segmentos que presentan
mayores niveles de dependencia.

La poblacién cuidadora alcanza los 1.629.645 habitantes, con una participacion femenina cercana
al 90 %. La edad promedio de las personas cuidadoras varia segun el estrato socioeconémico: 44
anos en los estratos 1y 2, y 50 anos en los estratos 5 y 6, o que evidencia brechas en las condicio-
nes de ejercicio del cuidado.

Se reportan 794.509 viajes diarios asociados al cuidado, el 84,99 % dentro de Bogota y el 15,01 % en
municipios vecinos. Estos desplazamientos son realizados mayoritariamente por mujeres y se con-
centran en las localidades de Bosa, Kennedy, Ciudad Bolivar y Usme, reflejando el peso del cuidado
en la movilidad cotidiana de la regidon (como se muestra en la Figura 6).
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Figura 7: Origen -Destino de los viajes del cuidado en Bogota, Encuesta de Movilidad 2023

Los origenes y destino de los viajes de cuidado en Bogota se distribuyen principalmente en las loca-
lidades de Bosa, Kennedy, Ciudad Bolivar y Usme.



3.3. Caracterizacion de la siniestralidad ciclista. Anuario de siniestralidad vial 2023 - Bogota.

En 2023, los siniestros viales con bicicletas en Bogota presentaron una tasa de fatalidad del 3 % en-
tre los casos graves, con un total de 65 ciclistas fallecidos. El 54 % de estas muertes involucraron ve-
hiculos de servicio publico, principalmente buses, y el 40 % ocurrieron en interaccion con vehiculos
particulares, como se muestra en la Matriz de Colision en la Figura 8. Se puede llegar a inferir que
estos son los vehiculos con los puntos ciegos mas amplios, y conductores y ciclistas no tienen per-
cepcion unos de los otros. Por otro lado, la bicicleta resulta ser el vehiculo menos letal de los que
circulan en las vias de Bogot4, incluso comparado con los mismos peatones.

Volcamiento,
Buses de objeto fijo o
Vehiculos transporte de Transporte de caida de
Peatones Bicicletas Motocicletas livianos pasajeros Taxis carga ocupante Otro

Usuarios de 1
bicicleta
Motociclistas 5 1 2
Pasajeros de
motocicleta 2 1
Pasajeros de
transporte 2
publico
Conductores de
taxi 3 1
Pasajeros de
o 1 1
Ocupantes de
vehiculos 2 4 6
livianos
Ocupantes de
transporte de 1 2 1
carga
Otros 1 1 1

Elaboracion: SDM-DIM
Fuente: SIGAT 2023
*Datos de fallecidos a 30 dias

Figura 8: Matriz de colision de victimas fatales segun vehiculo o actor involucrado. Afio 2023. SDM-DIM. Sigat.

Los buses de transporte publico fueron los vehiculos mas frecuentemente involucrados en siniestros
con victimas fatales, mientras que las motocicletas y vehiculos livianos tuvieron mayor presencia en los
incidentes con ciclistas lesionados. Esta configuracion evidencia patrones de riesgo asociados tanto a
la infraestructura vial como a la interaccidn modal en zonas especificas de la ciudad.

En cuanto a género, de acuerdo al estudio realizado por Despacio (2016) “Las mujeres y el transporte
en Bogota: las cuentas”, los siniestros en los que estan involucradas mujeres suceden mayoritariamen-
te sobre vias arterias y secundarias, en comparacion con los que involucran hombres, que suceden en
vias principales. Esto coincide con la estructura de viajes de cuidado y de percepcion de seguridad. Por
una parte, los viajes de cuidado, al ser poligonales y de tramos cortos, suelen suceder sobre vias ba-
rriales, que conectan servicios complementarios (supermercados, farmacias, guarderias, otros). La ci-
clo-infraestructura en vias barriales le presenta a las mujeres alternativas seguras de rutas en las que
se sienten menos vulneradas y mas protegidas.



3.4. Planeacion Ciclo-infraestructura 2024-2027

En el marco del Plan de Desarrollo Distrital 2024—2027 “Bogota Camina Segura”, la Secretaria Dis-
trital de Movilidad (SDM) impulsa el uso de la bicicleta como modo de transporte cotidiano, median-
te la implementacion de infraestructura ciclista, campanas pedagdgicas y mejoras en seguridad vial
y confort para los usuarios. Como parte de este compromiso, se ha trazado la meta de construir 59
kilbmetros de nueva ciclo-infraestructura.

Para orientar esta intervencion, la SDM desarrollé una metodologia de priorizacion basada en el ana-
lisis integrado de tres componentes clave: la oferta actual de red ciclista, la demanda de viajes en
bicicleta y la siniestralidad asociada. Este enfoque busca garantizar una planificacion técnica que
responda a los retos de la movilidad ciclista en Bogota, fortaleciendo su integracion con el sistema
de transporte urbano en su conjunto.
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Figura 9: Ubicacion de las zonas de oportunidad para la planeacién de ciclo infraestructura. Fuente SDM.

La SDM identifica areas de oportunidad para la implementacién de nueva ciclo-infraestructura en
Bogota, categorizadas en cinco niveles de prioridad: baja, media baja, media, media alta y alta. Es-
tas zonas se determinaron a partir del cruce de variables como oferta existente, demanda ciclista y
siniestralidad.

Se observa una alta concentracidon de zonas prioritarias (color rojo) en el suroccidente de la ciudad,
particularmente en las localidades de Bosa, Kennedy, Fontibdn, Patio Bonito, Engativa y Suba, don-
de convergen altos volimenes de viajes en bicicleta, deficiencias en infraestructura actual y eleva-
dos indices de siniestralidad.



3.5. Bicicarril carrera séptima

Una muestra de la evolucion del uso de la red bici en Bogota puede verse en el bicicarril de la ca-
rrera séptima. El control casi nulo sobre los vehiculos que utilizan el bicicarril ha mostrado una evo-
lucidn interesante en términos del tipo de vehiculo que circula. En este resultado preliminar de una
medicidn que se lleva a cabo sobre la carrera séptima, se hicieron conteos en el tramo entre la calle
39y la calle 67, en agosto de 2024 y marzo de 2025. El vehiculo dominante sigue siendo la bicicleta,
con 76 % en agosto y 73 % en marzo, cerca del 10 % son bicicletas de uso compartido de TEM Bi-
ci, de las cuales, el 70 % son eléctricas. El segundo tipo de vehiculo son las patinetas eléctricas con
un porcentaje que se reduce del 15 % al 13 %. El tercer vehiculo mas usado son las Mopeds, que en
solo siete meses pasoé del 5 % al 10% (Figura 10).
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Figura 10: Comparacidén agosto 2024 marzo 2025 de los modos que transitan por la Carrera Séptima de Bogota.

Este aumento, que se hace evidente en toda la ciudad y en muchas otras ciudades y municipios del
pais, marca una tendencia clara del vehiculo que puede dominar la micromovilidad en los préximos
anos, trayendo ventajas en reduccion de contaminacion y ruido, desventajas graves para el transpor-
te publico e incognitas en términos de siniestralidad.



4. Recomendaciones de la mesa

4.1. Micromovilidad

Dimension normativa de los conflictos de la micromovilidad:

Aproximacion light requlacion y control.

Lejos de ser una tendencia pasajera, la adquisicion y uso de vehiculos de micromovilidad seguira en
aumento debido a su accesibilidad, bajo costo y practicidad en entornos urbanos. Por ello, se vuelve
fundamental avanzar hacia una vision de coexistencia, integrando estos modos al sistema de trans-
porte actual de manera ordenada y segura. La regulacion “ligth” no solo es necesaria, sino urgente,
para garantizar una movilidad mas eficiente, inclusiva y sostenible en las ciudades.

A Mayo de 2025, existe una iniciativa en el Congreso para expedir una ley que regule el uso de pati-
netas y demas vehiculos de micromovilidad en Colombia. Sin embargo, es probable que esta no lo-
gre avanzar en el tramite legislativo, ya que carece de una iniciativa y acompanamiento mayor, que
impulse su discusion y priorizacion en la agenda. El proyecto contempla que, una vez aprobado, el
Ministerio de Transporte tendra un plazo de un ano para reglamentar tanto la operacion como las
caracteristicas técnicas de estos vehiculos. Esto nos deja, por ahora, en un escenario en el que la
unica norma vigente aplicable sigue siendo la Resolucion 160 de 2017 del Ministerio de Transporte
previamente mencionada. Es importante, contar con apoyo politico que permita priorizar la Ley y asi
estandarizar y regular el uso de vehiculos de movilidad en el pais.

Una vez definida la regulacion a la micromovilidad, es fundamental establecer mecanismos de control
sobre los importadores de vehiculos de micromovilidad. Resulta mucho mas eficiente y viable regu-
lar a un grupo reducido de aproximadamente 100 importadores, que intentar imponer la norma una
vez los vehiculos ya estan en manos de miles de ciudadanos. Este control temprano permitiria ase-
gurar que los vehiculos que ingresan al pais cumplan con los estandares exigidos, facilitando su co-
rrecta integracion al sistema de movilidad.

Uso de infraestructura bici.

Hoy en dia, los carriles de la ciclo-infraestructura esta siendo compartidos por diferentes tipos de ve-
hiculos de micromovilidad, aproximadamente un 60 % corresponde a bicicletas y el 40 % restante a
otros medios como patinetas eléctricas, mopeds y monociclos. Esta realidad evidencia la necesidad
urgente de una regulacion que no solo clasifique y defina claramente los distintos tipos de vehiculos
de micromovilidad, sino que también contemple la infraestructura adecuada para su operacion. En
tal sentido, el disefio de estos corredores debe trascender los parametros tradicionales para el uso
exclusivo de bicicleta e incluir condicionamientos funcionales, operativos y de control para vehiculos



de micromovilidad. Estos, a su vez deberan consignarse en las normas asociadas al disefio del es-
pacio publico y control de movilidad.

Es conveniente actualizar el término “cicloparqueaderos” y avanzar hacia una concepciéon mas am-
plia como “red de parqueaderos para micromovilidad”, que incluya todos los tipos de movilidad que
actualmente utilizan y comparten la infraestructura existente, tales como patinetas eléctricas, mo-
peds, bicicletas eléctricas y otros modos emergentes. La dinamica actual ya refleja esta transforma-
cion, aproximadamente 30 % de los vehiculos que se estacionan en estos espacios no son bicicletas
tradicionales, lo que evidencia un cambio en los patrones de uso. Por ello, los parqueaderos deben
adaptarse y ofrecer servicios de acceso y seguridad que incluyan la instalacion de centros de carga
que incentiven aun mas el uso de alternativas sostenibles de micromovilidad.

Soluciones logisticas de dltima milla.

El uso de vehiculos pequefnos, como bicicletas de carga, scooters eléctricos y vehiculos de tres rue-
das, se ha convertido en una solucion eficiente para enfrentar los retos de la congestion vehicular y
los altos costos logisticos asociados a la “dltima milla”, es decir, el tramo final de la cadena de sumi-
nistro que conecta el centro de distribucion con el consumidor final. Estos medios de transporte, mas
agiles y sostenibles, permiten realizar entregas en zonas urbanas densas de forma mas rapida y con
menor impacto ambiental, optimizando tanto el tiempo como los recursos en el proceso de distribu-
cion. Ya Bogota realiz6 un piloto de BiciCarga, para revisar la posible puesta en marcha.

Tendencias de regulacién y control de la micromovilidad y trascendencia regional.

Existen dos visiones predominantes sobre la regulacion y el control de la micromovilidad en el mun-
do. Por un lado, en Asia, especialmente en Shanghai, las motocicletas eléctricas se han consolidado
como el principal vehiculo de transporte urbano, con un crecimiento significativo que paso6 de un mi-
llon de unidades en 2006 a diez millones en 2022. Sin embargo, este auge también ha venido acom-
panado de desafios en seguridad vial, registrandose 800 muertes anuales por siniestros vehiculares,
de las cuales la mitad involucran motos. Para mitigar estos riesgos, se han implementado medidas
estrictas como la prohibicion de circular a mas de 25 km/h y la restriccion de llevar pasajeros adultos.
Ademas, Shanghai ha destinado carriles casi exclusivos para las mopeds, promoviendo su circula-
cion ordenada. Por otro lado, en paises como Indonesia, Reino Unido y Francia, las patinetas eléc-
tricas estan prohibidas, lo cual ha impulsado la adopcion de motocicletas eléctricas como alternativa
de movilidad. En este contexto, los controles gubernamentales varian y se aplican en tres niveles: el
primero y unico aplicable en via, es la regulacion de la velocidad; el segundo se da a través del con-
trol a los importadores; y el tercero, en los puntos de almacenamiento, permitiendo una supervision
mas amplia del ciclo de vida de estos vehiculos.



La micromovilidad no solo esta transformando la dinamica urbana, sino que también comienza a ex-
tenderse hacia los trayectos interurbanos; por ejemplo, en poco tiempo sera comun que personas
viajen en mopeds desde municipios como Facatativa hasta Madrid. Ante este crecimiento acelerado,
es fundamental definir indicadores claros para medir su impacto, tales como el numero de vehiculos
registrados, velocidades promedio, rutas mas utilizadas, niveles de siniestralidad y emisiones reduci-
das. Estos indicadores deben medirse mediante sistemas de monitoreo en via, registros administra-
tivos y encuestas de movilidad, y deben reportarse periddicamente para permitir un control efectivo
tanto a nivel nacional como local sobre el estado de las vias y el uso de estos medios de transporte.

La regulacion de la micromovilidad no solo debe centrarse en el control del uso, sino también en la
implementacion de estimulos como subsidios, opciones de financiacion y politicas arancelarias fa-
vorables. En el pais, el mercado de las mopeds vende aproximadamente 85 mil motos al afo, la fi-
nanciacion accesible es fundamental para contrarrestar los retos actuales de movilidad y fomentar
la adopcion de tecnologias mas limpias, facilitando asi la transicion hacia un transporte mas soste-
nible y equitativo.

4.2. Red bici

Integracion urbanistica de la ciclo-infraestructura.

La infraestructura de Bogota en materia de movilidad en bicicleta, se enfocoé inicialmente en la expan-
sion de la red de kildmetros de ciclorrutas. Sin embargo, la transformacion de la movilidad, impone
el reto de repensar la forma en como disefiamos el espacio publico, sus calles y la red bici inspira-
dos por las buenas practicas de ciudades pioneras en el uso de la bicicleta. El objetivo no solo debe
ser, el aumento del numero de km de ciclovias vias, sino mejorar los estandares de disefo buscan-
do que el sistema sea mucho mas accesible, seguro y funcional. Esta nueva etapa debe incorporar
lineamientos de diseno urbano con enfoque en sostenibilidad, reconociendo la coexistencia de dife-
rentes tipos de vehiculos de micromovilidad y promoviendo una ciudad mas inclusiva y eficiente en
su movilidad.

Siempre sera mas sencillo licitar y construir una cicloruta continua de 50 kilbmetros que permita cum-
plir con metas numéricas, que desarrollar proyectos mas complejos como conectores, intersecciones,
puentes y cruces seguros que realmente mejoren la integracion y accesibilidad de la red. Sin embar-
go, son justamente estos elementos los que hacen que una infraestructura para micromovilidad fun-
cione de manera efectiva, permitiendo que las personas se desplacen de forma fluida y segura en
toda la ciudad. Apostar por calidad e integracion, aunque mas retador, es fundamental para conso-
lidar una red util y verdaderamente inclusiva. Calles como la Primero de Mayo, Calle 80, Av. Boyaca
denotan un aumento en la siniestralidad vial de ciclistas, lo que refuerza la tesis de invertir en cone-
xiones y no Unicamente en expandir la red.



Se requiere una red bici pensada desde las necesidades reales de quienes las usan, que garanti-
ce seguridad, accesibilidad y conectividad, que al tiempo permita movilidad del cuidado de mane-
ra segura. Esto implica disenar calles completas, con andenes amplios, cruces seguros, ciclorrutas
y redes de movilidad activa bien conectadas, permitiendo inclusion, eficiencia, y sostenibilidad para
todos los actores viales.

El objetivo principal de las politicas publicas asociadas al disefo urbano, control y regulacion; debe
atraer nuevos usuarios a la micromovilidad, garantizando condiciones que fomenten la inclusion, co-
mo incentivar una mayor participacion de mujeres en el uso de la bicicleta. Ademas, es necesario
revisar los escenarios de interaccidn en la via, no solo entre carro y bici, sino también entre bici y pea-
ton, ya que esta relacion puede ser igualmente invasiva e insegura si no se regula adecuadamente.

En Cundinamarca, la movilidad al interior de los municipios tiende a favorecer la movilidad activa, co-
mo caminar o usar la bicicleta, lo cual es positivo. Sin embargo, la forma en que se han desarrollado
muchos de estos municipios ha afectado negativamente la conectividad de la malla vial. La prolifera-
cion de parcelaciones, sin una vision estratégica de ordenamiento territorial, ha fragmentado el tejido
urbano y dificultado la planificacion eficiente del transporte. Esto ha generado dinamicas desarticu-
ladas que requieren una intervencion urgente en términos de planeacion local. Por otro lado, las co-
nexiones entre municipios exigen un enfoque distinto en el diseno urbano, pensado para responder
a trayectos mas largos vy flujos interurbanos, donde debe priorizarse una infraestructura robusta, se-
gura y coordinada a nivel regional.

Fortalecimiento de la red de movilidad activa aprovechando las vias secundarias.

Existe una gran oportunidad en Bogota para crear carriles exclusivos, sin trafico mixto, destinados
unicamente a bicicletas y demas vehiculos eléctricos livianos, con el fin de evaluar su verdadero po-
tencial como soluciéon de movilidad sostenible en la ciudad. Implementar este tipo de infraestructura
permitiria observar con mayor claridad los beneficios en términos de seguridad, eficiencia y adop-
cion de la micromovilidad. Para ello, es clave identificar vias locales estratégicas que permitan hacer
un piloto. En este contexto, resulta pertinente revisar en qué fase se encuentra la Cicloalameda del
Medio Milenio y las limitantes para su implementacion; una iniciativa que nacioé precisamente con la
intencion de ofrecer un corredor continuo, seguro y exclusivo para los modos de transporte limpio, y
que podria servir como escenario ideal para esta prueba.

Una estrategia clave de regulacion para avanzar hacia una movilidad mas sostenible es desincenti-
var el uso del carro particular, especialmente aquellos con motores de combustion. Ciudades como
Paris han logrado avances significativos en este sentido, implementando politicas que restringen el
uso de vehiculos contaminantes en el centro, eliminando espacios de parqueo en via y priorizando el
transporte publico y la micromovilidad. Estas medidas no solo han reducido la congestion y la con-



taminacion, sino que también han impulsado la venta y el uso de vehiculos eléctricos, demostrando
gue una regulacion bien enfocada puede transformar los habitos de movilidad urbana y acelerar la
transicion hacia tecnologias mas limpias.

En Bogota 6 de cada 10 bicicletas son robadas mientras estan parqueadas, lo cual evidencia una
grave debilidad en la infraestructura de cicloparqueaderos y la necesidad urgente de fortalecer su
seguridad y distribucion en puntos estratégicos de la ciudad. Este aspecto cobra aun mas relevancia
con el avance de grandes proyectos de movilidad, como la Primera Linea del Metro de Bogota, con-
siderada la iniciativa de integracibn mas importante del pais. Para que la bicicleta pueda cumplir un
rol complementario y eficiente en este nuevo sistema de transporte, es fundamental garantizar una
red segura dentro de las estaciones y en el entorno inmediato que contribuya a la interoperabilidad
del sistema.

Es clave establecer un acercamiento con el Metro de Bogota para revisar la pertinencia de incluir
estaciones de carga para patinetas y bicicletas eléctricas, asi como cicloparqueaderos seguros que
faciliten su operacion e integracion con el sistema. Aunque en los términos actuales del proyecto no
quedo establecida la obligacion de prestar estos servicios, existe la oportunidad de plantear su im-
plementacion dentro del esquema de aprovechamiento econémico del espacio publico. Esto no sblo
permitiria mejorar la experiencia del usuario y fomentar la intermodalidad, sino también abrir nuevas
posibilidades de negocio sostenibles alrededor de la micromovilidad en el marco del sistema metro.
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