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 ¿Qué tanta distancia viaja regularmente la gente de Medellín en bicicleta?
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Destacados

3.

Destacados

En muchas ciudades del 

mundo, el uso de la bicicleta 

se ha convertido en el 

mecanismo para promover 

la movilidad sostenible. El 

reto consiste en priorizar la 

provisión de infraestructura 

adecuada y aumentar su 

usabilidad.

Durante la última década, el 

uso de la bicicleta se ha 

convertido en una prioridad 

para abordar los desafíos de 

la calidad del aire en 

Medellín. Actualmente, los 

viajes en bicicleta 

representan el 1% de la 

participación modal, y la 

ciudad espera aumentar 

este nivel al 10% de todos 

los viajes para 2030.

La distancia recorrida en 

bicicleta puede diferir como 

consecuencia de diversos 

entornos urbanos, que van 

desde barrios planificados 

hasta los asentamientos 

informales. Las calles de 

Medellín negocian con la 

topografía empinada, dando 

lugar a patrones de calles 

con formas orgánicas. 
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El uso de la bicicleta como medio de 

transporte es cada vez más reconocido 

en muchas ciudades del mundo. 

Medellín no es una excepción. La ciudad 

enfrenta los desafíos de la calidad del aire 

incentivando, entre otras acciones, el uso 

de la bicicleta en sus habitantes. Según 

el informe del 2015 del Área 

Metropolitana del Valle de Aburrá, los 

viajes en bicicleta representan solo el 1% 

de la participación modal y se espera 

aumentar este número a un 10% para el 

2030.  Sin embargo, a pesar de los 

esfuerzos para construir cerca de 120 

kilómetros de ciclovías y un sistema de 

bicicletas compartidas, la ciudad enfrenta 

un desafío mayor, la escasez de 

infraestructura de calidad, lo que 

representa un factor clave en la decisión 

de las personas para usar la bicicleta 

como medio de transporte en Medellín.

Esta investigación reúne las rutas usadas 

por los ciclistas en Medellín (Colombia), 

una ciudad muy heterogénea en 

términos de topografía y estructura 

urbana, para estudiar cómo los factores 

naturales, el contexto urbano del origen, 

del destino y a lo largo de la ruta, afectan 

la distancia de viaje en bicicleta.

Las tendencias actuales de urbanización 

global implican desafíos importantes 

para la planificación urbana. Los altos 

niveles de consumo de energía y 

emisiones de gases de efecto 

invernadero, además del acceso 

equitativo a oportunidades, representan 

algunos de los desafíos que buscan 

abordar las actuales agendas de 

sostenibilidad urbana. Según Naciones 

Unidas, estos desafíos son 

fundamentales para los países en 

Durante la última década, el 
ciclismo se ha convertido en 
una prioridad para abordar 
los desafíos de la calidad del 
aire en Medellín.
Los viajes en bicicleta 
representan actualmente el 
1% de la participación modal, 
y la ciudad espera aumentar 
este nivel al 10% de todos los 
viajes para 2030.

El uso de la bicicleta y 
la movilidad sostenible



¿Dónde se hizo el 
estudio?

constante desarrollo, principalmente 

porque enfrentan rápidos procesos de 

urbanización, que van desde el 50% en 

2005 al 68% proyectado en 2050.

El estudio se realizó en Medellín, la 

segunda ciudad más grande de 

Los responsables de la toma de 

decisiones gubernamentales en muchas 

ciudades del mundo, buscan mejorar la 

infraestructura para los ciclistas y hacer 

de la bicicleta, un modo de transporte 

más atractivo y seguro. Estas acciones 

son desafiantes en contextos como los 

del sur global, donde los recursos son 

limitados y los planificadores urbanos 

deben priorizar la provisión de 

ciclo-infraestructura para obtener el 

máximo impacto. Una estimación más 

precisa del comportamiento de los 

usuarios de la bicicleta, en especial de 

las distancias de viaje en las ciudades en 

desarrollo, ayudará a la formulación de 

políticas y planes en al menos tres 

aspectos: 

Colombia con cerca de 2,6 millones de 

habitantes. La ciudad está ubicada en la 

región occidental de Colombia (Fig. 1), 

con altitudes que varían de 1.500 a 2.500 

metros sobre el nivel medio del mar. La 

humedad relativa promedio es de 67%, 

menor que la de otras ciudades de zonas 

Mayor y mejor asignación 
de recursos para desarrollar 
una nueva infraestructura 

para bicicletas 

1.
Mejorar el diseño y la 

disposición de las nuevas 
ciclovías dentro de la

ciudad

2.
Aumentar la usabilidad de 

dicha infraestructura

3.

El uso de la bicicleta se ha 
convertido en un importante 
mecanismo para promover 
la movilidad sostenible en 
muchas ciudades. El reto 
consiste en priorizar la 
provisión de infraestructura 
adecuada y aumentar su 
usabilidad. 



subtropicales húmedas, ytemperaturas fluctúan de 17 a 28°C con un promedio anual 

de 22 °C.

Fig. 1.  Localización del área metropolitana del Valle de Aburrá y la ciudad de Medellín.

Por otro lado, existen tres aspectos que hacen de Medellín un caso en el que los factores 

determinan la distancia recorrida en bicicleta por los habitantes, algunos de estos son:

Presencia de diversos 
entornos urbanos, que van 

desde los barrios 
planificados hasta 

asentamientos informales

1.
Niveles de desigualdad 

socioeconómica y un patrón 
de segregación espacial 
que divide la ciudad en

dos mitades

2.
Una topografía variable, con 

gradientes de 0% a 6% en 
las áreas más planas y con 

más del 20% en áreas 
montañosas

3.



Fig. 2.  Perímetro de la ciudad de Medellín y topografía del Área Metropolitana del Valle de Aburrá.

La distancia recorrida en bicicleta puede diferir como consecuencia 
de diversos entornos urbanos, que van desde barrios planificados 
hasta los asentamientos informales. Gran parte de las calles de 
Medellín negocian con la topografía empinada, dando lugar a 
patrones de calles con formas orgánicas. 



Y los datos, ¿de dónde
salieron?

Para la presente investigación, se usaron 

los datos de los recorridos de ciclistas 

obtenidos a partir de una encuesta 

realizada en Medellín en el año de 2017. 

La encuesta fue difundida en línea, por 

teléfono y en las calles de la ciudad. La 

encuesta permitió registrar tanto las 

características sociodemográficas de los 

ciclistas, así como las rutas utilizadas por 

ellos cuando se desplazan a sus lugares 

de estudio o trabajo. 

Los cuestionarios incluían tres secciones: 

la primera, discriminaba a los usuarios 

de bicicletas de los que usaban otros 

modos de transporte. La segunda estaba 

dirigida a los ciclistas activos, esta etapa 

se centró en sus características 

sociodemográficas individuales básicas.  

Y la tercera sección registró los orígenes, 

destinos y rutas de los viajes en bicicleta 

más recientes efectuados por los 

encuestados.  

Entre otros resultados, la encuesta 

permitió conocer que en promedio, los 

ciclistas viajan en bicicleta 4,15 veces por 

semana. En términos de grupos de 

ingresos, el 17% de los ciclistas son de 

bajos ingresos, el 61% son de ingresos 

medios y el 22% son residentes de 

ingresos altos.

La encuesta involucró a 
810 ciclistas de diferentes 
orígenes socioeconómicos 
y que son habitantes de 
diferentes áreas de la ciudad. 
De los encuestados, el 70% 
fueron hombres y el 30% 
fueron mujeres, y la edad 
promedio fue 29 años. 



Fig. 3. Distribución espacial de las 810 rutas ciclistas de la ciudad de Medellín. (2020).



La métrica utilizada

Cada ruta derivada de la encuesta fue 

geocodificada utilizando la red de calles 

tomada de Open Street Maps (OSM). El 

proceso de codificación geográfica 

implicó una revisión cuidadosa de las 

propiedades geométricas y los atributos 

asociados con cada segmento de una 

ruta, por ejemplo, la direccionalidad y 

conectividad, la velocidad, el número de 

carriles, así como la presencia de 

ciclo-infraestructura o caminos 

peatonales. Como algunas de las 

métricas se calculan dentro de una zona 

de influencia a lo largo de una ruta 

determinada, la revisión de la red de 

calles también implicó la contabilización 

de los segmentos de calles colocados 

dentro de las zonas de influencia.

Es importante señalar que en unos pocos 

casos la investigación tuvo que desviarse 

de las prácticas comunes en la literatura. 

Sin embargo, la contribución de la 

evidencia empírica de las ciudades de los 

países en desarrollo conlleva muchos 

desafíos, incluida la disponibilidad de 

datos. Por lo tanto, para cada caso, se 

buscó hacer el mejor uso de la 

información oficial y cada variable fue 

aprobada para su inclusión, sólo si los 

patrones espaciales resultantes  eran 

validados por un equipo de expertos con 

un conocimiento profundo de la ciudad 

de Medellín.

Usando un modelo matemático los 

investigadores propusieron un modelo 

para estimar el impacto de las 

características del entorno natural y 

construido en las distancias de los 

desplazamientos en bicicleta. 

En este proceso se encontró que 

variables como la densidad de calles y la 

densidad de intersecciones a lo largo de 

la ruta están altamente relacionadas y 

no pueden incluirse juntas en la misma 

especificación. De la misma manera, la 

densidad de las calles y la longitud de 

vías de alta y baja jerarquía en el origen 

y el destino están altamente asociados.  

Esto se puede atribuir al hecho de que 

estas variables capturan el mismo tipo 

de información: densidad en el primer 

caso y longitud de la infraestructura en 

el segundo. 

¿Cómo se hizo y qué se 
encontró?



El modelo de la investigación incluyó tres colecciones de variables correspondientes a 

cada una de las dimensiones examinadas: 

La dimensión 
socioeconómica y de viaje

1.
El entorno construido 

en el origen y el 
destino

2.
El entorno construido y natural a 
lo largo de la ruta, dos factores 
determinantes para indicar el 
problema de la investigación

3.

En cuanto a las rutas que utilizan los 

ciclistas, estas contienen en promedio 

un 45% de ciclo-infraestructura, un 49% 

de calles principales y un 5,7% de calles 

secundarias. En promedio, las rutas 

contienen 13 intersecciones por 

kilómetro, de las cuales un poco más de 

4 cruces son semaforizados. 

Respecto a la distancia recorrida por los 

habitantes de la ciudad de Medellín, se 

encontró que los ciclistas recorren 4,17 

km en promedio en cada viaje que 

realizan en bicicleta. Este es un valor 

estadísticamente equivalente a la 

distancia de 4,20 km estimada por la 

Encuesta de Origen y Destino de 

Medellín (2012). Así mismo, se encontró 

que el 50% de los ciclistas están 

dispuestos a recorrer hasta 4 km, y de 

ellos, sólo el 5% viajaría más allá de los 8 

km como se muestra en la figura 4.

 

Particularmente el modelo utilizado 

permitió estimar que existe una 

interacción entre el desvío y la ciclorruta. 

En este sentido, los ciclistas están 

dispuestos a desviarse de su ruta más 

directa con el ánimo de poder hacer su 

viaje utilizando la cicloinfraestructura 

disponible en la ciudad. Sin embargo, en 

la medida en que dicho desvío se hace 

mucho más grande, los ciclistas pierden 

el interés de desviarse. Por ejemplo, un 

desvío superior a 2,69 veces la ruta más 

directa, implicaría que los ciclistas 

decidieron no hacer el viaje en bicicleta. 

Así mismo, se encontró que los ciclistas 

están dispuestos a hacer un esfuerzo 

para recorrer algunas pendientes en 

bicicleta. Sin embargo, no están 

dispuestos a subir más de 350m de 

desnivel entre su lugar de origen y el de 

su destino.  



Fig. 4. Porcentaje acumulado de ciclistas según distancia promedio recorrida.

Este artículo revela la importancia de las 

características construidas y naturales a 

lo largo de las calles para explicar las 

distancias de viaje en bicicleta mientras 

se controlan las medidas 

socioeconómicas y de los entornos 

construidos en los orígenes y destinos.

¿Qué puede concluirse 
y que debe seguir?

En el caso de Medellín, las características 

demográficas no muestran efectos 

significativos en la distancia de viaje en 

bicicleta, lo que contradice la literatura 

existente. Sin embargo, las relaciones 

entre el entorno natural y construido, las 

características del viaje y el 

comportamiento de los ciclistas, están 

en concordancia con la literatura 

existente. Especialmente, si bien los 

ciclistas prefieren rutas directas ellos 

están dispuestos a desviarse un poco 

para encontrar rutas cómodas y seguras.

Distancia recorrida en kilometros

Porcentaje de ciclistas en función de la distancia recorrida (km)
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En el caso del Medellín urbano:

La distancia promedio de un viaje en 
bicicleta es de 4,17 km

El 50% de los ciclistas están dispuestos 
a recorrer hasta 4 km

Solo el 5% viaja más allá de los 8 km



Sin embargo, un exceso en el desvío 

puede conducir a que los ciclistas no 

realicen su viaje en bicicleta.  

Finalmente, el aporte metodológico va 

más allá de sustentar hallazgos previos 

y resaltar la importancia de las 

características de la ruta. Con esta 

investigación se muestra la relevancia de 

incluir la interacción y los efectos de 

algunas variables para lograr un modelo 

mucho más robusto y completo. 

Para ahondar más en la investigación, 

visitar: https://bit.ly/3gTdaMj

https://bit.ly/3gTdaMj
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