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Bogotá – Um conceito de transporte público que 
vai além de veículos de transporte de massa
Bogota – A concept of public transport that goes beyond mass transit vehicles
Marcelo Morato*

Resumo

Bogotá, capital da Colômbia, é hoje a segunda ci-
dade mais populosa da América do Sul. A despeito 
dos ainda graves problemas sociais, Bogotá hoje 
se notabiliza por contar com um dos mais eficien-
tes sistemas de transporte do mundo. Na gestão 
do prefeito Enrique Peñalosa, diante de sérios pro-
blemas de mobilidade, um novo sistema de trans-
porte urbano em vias exclusivas, inspirado no sis-
tema brasileiro de Curitiba, foi criado. Com o intuito 
de completar as medidas do plano de mobilidade, 
foram previstas ciclovias, chamadas de Ciclorrutas, 
que complementariam todo o sistema proposto e 
interligariam toda a cidade. O presente artigo é fru-
to de um estudo de caso na Cidade em 2014.

Palavras-chave: Bogotá. Ciclovias. Transporte 

cicloviário.

Abstract

Bogota, capital of Colombia, is now the second 
most populous city in South America. Despite 
the still serious social problems, Bogotá today is 
renowned for having one of the most efficient in 
the world transport systems. The administration 
of Mayor Enrique Peñalosa, before serious mo-
bility problems, a new urban transport system in 
exclusive lanes, inspired by the Brazilian system 
of Curitiba, was created. Aiming to complete the 
mobility plan of action, bike paths were provided, 
Ciclorrutas calls that complement all the pro-
posed system and will interconnect throughout 
the city. This article is the result of a case study in 
the city in 2014.

Keywords: Bogota. Cycle paths. Bike paths 
transport.
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1. Mobilidade e ciclovias

As cidades, em âmbito mundial, enfrentam 

problemas relacionados à mobilidade urbana1. A 

mobilidade social, somado ao aumento popula-

cional e à falta de investimento em planejamento 

urbano, torna a circulação complexa no seu pe-

rímetro de abrangência. O aumento da motoriza-

ção tem conduzido diretamente para a deteriora-

ção das condições de tráfego e, indiretamente, 

para o aumento dos custos econômicos, sociais 

e ambientais, incluindo o tempo perdido no trân-

sito, o consumo extra de combustível, a poluição 

e o declínio da qualidade de vida.

Diante de tal quadro de dificuldades para a mobili-

dade dentro das grandes cidades, as bicicletas se 

tornaram uma alternativa econômica de transpor-

te ambientalmente sustentável, por seu baixo cus-

to, com benefícios para os cidadãos, para o meio 

ambiente e para o trânsito. Apesar de ser usada 

em pequenos percursos, devido à falta de estrutu-

ra nas grandes cidades, a bicicleta é um importan-

te modal de transporte urbano quando é preciso 

conciliar o aumento da mobilidade social com a 

diminuição do trânsito, a preservação ambiental e 

a melhoria da qualidade de vida da população. 

Ao optar pelo uso da bicicleta, os passageiros pas-

sam a compará-la com outros transportes individu-

ais disponíveis, em termos de acessibilidade, con-

fiabilidade, conforto e conveniência, entre outros 

fatores. Além disso, a importância relativa desses 

fatores pode ser influenciada pelos atributos de 

uma cidade. Apesar de ser um modo de transporte 

bastante utilizado nas cidades, muitas delas ainda 

carecem de um projeto eficaz no que concerne a 

infraestrutura cicloviária, como os bicicletários, ci-

clovias e ciclofaixas (AQUINO; ANDRADE, 2007).

Para a bicicleta desempenhar um papel signifi-

cativo no problema da mobilidade sustentável 

urbana2, é preciso atingir parte significativa do 

modal de transporte durante os horários de pico 

1.Mobilidade Urbana: atri-
buto associado às cidades, 
relativo ao deslocamento 
(função circular) de pessoas 
e bens no espaço urbano, 
utilizando veículos motoriza-
dos e não motorizados, vias, 
a infraestrutura de transpor-
tes e trânsito, os serviços de 
transportes e do sistema de 
trânsito, de forma a se usu-
fruir da cidade em relação às 
suas funções urbanas (lazer, 
moradia, trabalho, circula-
ção) (BRASIL, 2009).
2.Mobilidade Urbana Sus-
tentável: a) é o resultado de 
um conjunto de políticas de 
transporte e circulação que 
visa proporcionar o aces-
so amplo e democrático ao 
espaço urbano, através da 
priorização dos modos não 
motorizados e coletivos de 
transporte, de forma efeti-
va, inclusiva, que não gere 
segregações espaciais so-
cialmente, e ecologicamente 
sustentável, ou seja, base-
ado nas pessoas e não nos 
veículos (BRASIL, 2009); b) é 
a capacidade de atender às 
necessidades da sociedade 
de deslocar-se livremen-
te, acessar as atividades e 
serviços de que necessita, 
comunicar-se, comercializar 
e estabelecer relações, sem 
sacrificar outros valores hu-
manos ou ecológicos funda-
mentais, hoje e futuramente 
(WBCSD, 2001).
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no trânsito, sobretudo no período da manhã e ao 

final do dia, quando as pessoas estão se deslo-

cando para ir e voltar do trabalho. 

Sob o ponto de vista econômico, a bicicleta pode 

ser considerada o meio de transporte urbano 

mais barato, uma vez que tem baixo custo de 

aquisição e manutenção, sendo potencialmente 

acessível a praticamente todas as camadas so-

ciais (PUCHER; BUEHLER, 2008).

Na América Latina, a cidade de Bogotá é exem-

plo mundial em incentivo ao uso da bicicleta 

como meio de transporte, tornando-se referên-

cia na construção de ciclovias. Até meados dos 

anos 1990, não havia ciclovias na capital da Co-

lômbia; atualmente, porém, possui uma das mais 

extensas redes de ciclovias do mundo, construí-

da em 1996, as Ciclorrutas3, que contêm 388,48 

quilômetros de extensão, utilizadas por cerca de 

350 mil pessoas que se deslocam diariamente de 

bicicleta (PARDO et al., 2011; SECRETARÍA DIS-

TRITAL DE MOVILIDAD, 2014a). As ciclovias são 

integradas com terminais de transporte coletivo 

e fazem parte de um projeto de mobilidade que 

procura desestimular o uso do carro, o TransMi-

lenio (COMISSÃO EUROPEIA, 2000).

Projetadas pelo ex-prefeito e urbanista Enrique 

Peñalosa, as Ciclorrutas fizeram parte do conjunto 

de medidas elaboradas para garantir um transpor-

te urbano mais igualitário, com menor quantidade 

de veículos e intensificação da variedade de ôni-

bus. Os objetivos das Ciclorrutas foram: melhorar 

a qualidade do ar e diminuir a emissão de polui-

ção; reduzir os congestionamentos em razão do 

grande tráfico de veículos; e promover e incentivar 

um estilo de vida mais saudável aos habitantes.

2. Bicicletas e intermodalidade

O uso da bicicleta pode incentivar a transferên-

cia parcial do veículo particular para o transporte 

público, fornecendo conexões eficientes, levan-

do a uma redução do congestionamento rodo-

viário, devido à diminuição do volume de carros. 

Um exemplo bem-sucedido é a disponibilização 

de estações de aluguel e estacionamentos para 

bicicletas em estações de metrô.

Figura 1. Bicicletário em estação do TransMilenio, em Bogotá. 
Fonte: do autor

Neste caso, os usuários fariam uma parte do 

trajeto de bicicleta e outra utilizando o trans-

porte público.

3.Vias exclusivas para bici-
cletas, batizada de Ciclorru-
tas, com uma extensão atual 
de 388,48 km, e que se co-
nectam às principais rotas do 
sistema de ônibus expresso 
BRT TransMilenio, parques e 
centros comunitários. O sis-
tema é uma prática recomen-
dada, não só porque reduziu 
a dependência do carro e as 
emissões associadas a esse 
padrão de mobilidade, mas 
também porque mudou o 
comportamento das pessoas 
e sua relação com a cidade 
(PARDO et al., 2011).
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Segundo Sebban (2003), a bicicleta apresenta 

uma melhor eficiência quando em complemen-

taridade com o transporte público. Destaca 

ainda que essa cooperação pode ser feita de 

diferentes formas: bicicleta/ônibus em faixas 

exclusivas para ônibus; bicicleta/VLT na via 

segregada do VLT; intermodalidades trem/bici-

cleta e metrô/bicicleta; transporte das bicicle-

tas dentro dos ônibus, VLTs, trens e metrôs; e 

estacionamento das bicicletas nas estações de 

transporte público.

O ciclismo pode ter uma grande cota no modal 

total de viagens em pequenas e médias cidades, 

com o uso dos diferentes tipos de pistas ciclá-

veis. Nas grandes cidades, o investimento em 

infraestrutura (ciclovias, ciclofaixas, etc.) é im-

portante para incentivar o uso de bicicletas. Para 

obter esses benefícios, procura-se promover o 

ciclismo com diferentes políticas que serão apre-

sentadas ao longo do presente trabalho, como, 

por exemplo, o intermédio da implantação de 

projetos de compartilhamento de bicicletas, in-

vestimento em infraestrutura e o aprimoramento 

dos aspectos governamentais, para que incenti-

vem e regulamentem a prática do ciclismo.

A inclusão de ciclovias no planejamento ur-

bano tem a finalidade de promover, pela qua-

lidade de vida, não somente o incentivo a 

práticas saudáveis, mas, também, a melhoria 

das condições de locomoção como mais uma 

alternativa de transporte, apoiada nos eleva-

dos níveis de congestionamento e poluição at-

mosférica gerados pelos veículos motorizados 

(SILVEIRA, 2010).

A bicicleta aumenta a flexibilidade do sistema de 

transportes, fornecendo opções de mobilidade 

adicionais, especialmente para viagens consi-

deradas longas para ir a pé, e curtas para ir de 

veículo motorizado. O deslocamento cicloviário 

é especialmente eficaz em combinação com ou-

tros sistemas de transporte, pois, quando utiliza-

dos em conjunto, cada um expande a gama de 

atuação do outro (AASHTO, 2010).

Já não são poucas as grandes cidades, ao redor 

do mundo, que têm a bicicleta como um de seus 

meios de transporte prioritário. Em diversos paí-

ses europeus, o transporte não motorizado é mui-

to valorizado, como Holanda e Dinamarca, que re-

cebem investimentos há muitos anos. São países 

que estão à frente no que diz respeito à susten-

tabilidade e mobilidade, com importante planeja-

mento e implantação de grandes malhas cicloviá-

rias, espaços destinados a pedestres e soluções 

para o transporte público coletivo mais eficiente, 

seguro e menos poluente (ARAUJO, 2009). 

O transporte mais utilizado na Holanda, até a II 

Guerra Mundial, foi a bicicleta. Pelos idos dos 

anos 50 e 60 foram perdendo espaço nas ruas 

devido à crescente aquisição de automóveis 

após a expansão econômica do país nos anos 

70. Transformações importantes no espaço urba-

4.BICICULTURA. Conferên-
cia internacional de mobili-
dade por bicicleta. II Encon-
tro da União de Ciclistas do 
Brasil – UCB. IV Encontro 
Brasileiro de Cicloativismo. 
Brasília, nov. 2008 [apud 
ARAUJO, 2009].
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no, principalmente com a demolição de edifícios 

e alargamento de vias, foram realizados para su-

prir a nova demanda de veículos. Com uma frota 

crescente de carros nas ruas, o número de aci-

dentes, ás vezes fatais, aumentavam constante-

mente e desencadearam manifestações intensas 

da população em busca de segurança cicloviária.

Amsterdã tem um sistema inteligente de integra-

ção da malha cicloviária com a viária e urbana, 

fruto de um muito planejamento e investimen-

tos, iniciados em 1979. Hoje, em qualquer ponto 

da cidade, se estará sempre a menos de 200 

metros de alguma ciclovia, ciclofaixa ou faixa 

compartilhada (SIRKIS, 2012).

Ainda na Europa, destacam-se a Suíça, com 

nove ciclovias que cortam todo o país, sobres-

saindo-se a cidade da Basileia, com vias bem si-

nalizadas e mapas sugerindo as melhores rotas; 

Barcelona, na Espanha, com mais de três mil va-

gas de estacionamento, sistema de aluguel de bi-

cicletas em mais de cem postos espalhados pela 

cidade e o “anel verde”, ciclovia que envolve toda 

a região metropolitana; Trondheim, na Noruega, 

com suportes metálicos guiados por trilhos que 

permitem à população conduzir suas bicicletas 

em ladeiras íngremes; Paris, com mais de 370 km 

de ciclovias, campanhas que visam à segurança 

dos usuários e o serviço Vélib, com aluguel de 

bicicletas em pontos ao redor de grandes entron-

camentos do sistema de transporte; e Londres, 

cujo volume de viagens diárias, que era de 250 

mil em 2000, passou a 550 mil em 2010, e pre-

tende atingir 1 milhão de viagens por dia em 2025 

(MENDONÇA et al., 2011).

Já nos EUA, muitos projetos de incentivo ao uso 

da bicicleta para viagens diárias estão sendo de-

senvolvidos em cidades como Bolder e Portland. 

Nesta, em 1996, implantou-se um Plano Cicloviá-

rio com o objetivo de construir redes de ciclovias 

e condições seguras de estacionamento, além da 

divulgação do uso da bicicleta, por meio de cam-

panhas promocionais (PEZZUTO, 2002).

Em 2011, os EUA lançaram o Guia de Projeto 

Cicloviário Urbano (NACTO, 2011), a principal 

referência para o desenvolvimento e engenha-

ria de ciclovias nas cidades. O guia aborda as 

dificuldades enfrentadas, identifica e exemplifi-

ca sinalizações, questões de segurança, inter-

secções de vias, tipos de infraestrutura ciclável, 

experiências de vida e traz um conjunto de pa-

drões para conceitos inovadores.

No continente asiático, o transporte por bicicleta 

é muito utilizado, como na China, na Índia e no 

Japão. Contudo, quando a China se aproximou 

do Ocidente, no início dos anos 1990, os auto-

móveis particulares passaram a ser mais utiliza-

dos, e o número de bicicleta nas ruas começou a 

diminuir. Em Pequim, 60% das viagens urbanas 

eram feitas por bicicletas, mas, já no início do sé-

culo XXI, este índice caiu para 40%. Ainda assim, 

em 2005 havia aproximadamente 435 milhões de 
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bicicletas na China, e 28 milhões de unidades fo-

ram vendidas em 2007 (SCHEIDT, 2008).

Na América Latina, por sua vez, em que o in-

vestimento em ciclovias ainda é bem mais bai-

xo, a operação de transporte urbano consome 

3,5% do PIB, enquanto o custo do tempo gasto 

nas viagens é equivalente a mais de 3%. Pro-

vavelmente estas porcentagens aumentarão 

devido: (i) à expansão territorial das cidades 

e, portanto, ao incremento da distância média 

das viagens feitas, (ii) à substituição de mo-

dais de baixos custos de operação, como os 

ônibus, por outros mais caros de operar, como 

o veículo privado, e (iii) ao aumento dos con-

gestionamentos, fato que aumenta os atrasos 

e, consequentemente, os custos operacionais 

dos veículos (THOMSON, 2002).

Particularmente nos centros urbanos e suburba-

nos, onde uma grande porcentagem das viagens 

mais curtas é de aproximadamente 2 km de dis-

tância, andar de bicicleta pode servir como par-

te de uma abordagem abrangente para aliviar o 

congestionamento do tráfego e oferecer opções 

de viagens flexíveis, convenientes e acessíveis. 

A bicicleta também é muito compatível com o 

desenvolvimento de sistema de trânsito, e pode 

efetivamente ampliar a área disponível para cada 

parada de trânsito.

É o que tem ocorrido em Bogotá, onde as Ciclorru-

tas têm se integrado ao sistema de transporte pú-

blico, baseado sobretudo em vias rápidas exclusi-

vas aos ônibus, de tal forma que o uso da bicicleta 

tem fomentado uma autêntica cultura cicloviária.

3. Bogotá: formação de um novo sistema de 

transporte

Bogotá, capital da Colômbia, é hoje a segunda 

cidade mais populosa da América do Sul, com 

mais de 7,3 milhões de habitantes, densidade 

populacional de cerca de 190 pessoas por hecta-

re e economia equivalente a mais de 25% do PIB 

do país (DANE, 2010 apud ORTIZ JEREZ, 2011).

É, como a grande maioria das megacidades 

latino-americanas, dividida em diferentes e 

contrastantes estratos sociais. A população 

considerada de baixa renda, ou seja, que rece-

be até três salários mínimos, representa 47% 

do total, ao passo que apenas 6% recebem o 

equivalente a mais de dezesseis salários, se-

gundo dados da Secretaria da Fazenda local 

(SHD, 2010 apud ORTIZ JEREZ, 2011). Tal di-

visão igualmente se reflete em sua geografia: 

enquanto a zona norte da cidade abriga resi-

dências de classe média ou alta, a região sul é 

“composta por grupos de população de baixa 

renda, com formas de habitação precárias e 

vista como zona de delinqüência” (UN-HABI-

TAT, 2003 apud ORTIZ JEREZ, 2011).

A despeito dos ainda graves problemas sociais, 

Bogotá hoje se notabiliza por contar com um dos 
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mais eficientes sistemas de transporte do mun-

do, tido como modelo inclusive no que diz respei-

to à intermodalidade, no qual as ciclovias desem-

penham importante papel. Este, porém, não era o 

quadro que se encontrava na capital colombiana 

até o final dos anos 1990:

Na ausência de um bom sistema de transporte 

de massa, a população de rendas baixa e média 

tinha que se valer de um serviço de transporte 

público obsoleto, poluente, de baixa qualidade 

e sem segurança. (ORTIZ JEREZ, 2011, p. 22).

O transporte público até então era feito em ôni-

bus velhos e mal conservados que eram pro-

priedade individual de diversos operadores que 

seguiam apenas um sistema de rotas. O serviço 

foi caótico durante a maior parte do século XX 

(PARDO et al., 2011, p. 73-74). 

A situação começou a mudar na gestão do pre-

feito Enrique Peñalosa, entre 1998 e 2000. Diante 

de um transporte público precário e dos constan-

tes congestionamentos decorrentes do excesso 

de automóveis – problema que ainda persiste –, 

Peñalosa em primeiro lugar deu sequência a ini-

ciativas simples de seu antecessor, Antanas Mo-

ckus, descritas a seguir:

Parte de seu trabalho foi no sentido de desen-

volver ações simples para que os motoristas 

respeitassem as faixas de pedestres, parassem 

no semáforo vermelho, e respeitassem os pe-

destres e os meios de transporte sustentáveis 

de maneira geral. A maioria das ações eram ini-

ciativas lúdicas (mímicos atravessando na faixa 

de pedestres, atores vestidos de faixa de pe-

destre dando discursos, entre outras).

Além disso, como os projetos de Mockus eram 

baratos, ele deixou a prefeitura com um saldo 

positivo. Ele também conseguiu aumentar a 

arrecadação municipal, inclusive com um au-

mento voluntário de 10% nos impostos. Isso 

fortaleceu o caixa da prefeitura e deixou uma 

“herança bendita” para o prefeito seguinte. 

(PARDO et al., 2011, p. 74).

Peñalosa, no entanto, não se limitou a iniciativas 

de educação da população, ao implementar um 

grande plano de transporte, que pudesse per-

mitir aos bogotanos deslocar-se com conforto, 

rapidez e segurança, o TransMilenio, em parte 

inspirado no sistema de transporte de uma ci-

dade brasileira: Curitiba.

Diversos especialistas em mobilidade desenvol-

veram um sistema que teria os benefícios, os 

custos e a flexibilidade dos ônibus, mas a alta 

performance e qualidade de um sistema de tri-

lhos. Esse sistema de Bus Rapid Transit (BRT 

– trânsito rápido de ônibus) foi planejado e teve 

sua primeira fase implementada antes do fim do 

mandato do prefeito. (PARDO et al., 2011, p. 75).
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4. O TransMilenio

O sistema de transporte público chamado Trans-

Milenio, operado por BRT (Bus Rapid Transit), é 

formado por ônibus que circulam pelas princi-

pais vias da malha viária de Bogotá, numeradas 

de forma crescente e nomeadas como avenidas 

(Carreras - orientação no sentido norte-sul) ou 

como ruas (Calles - orientação no sentido leste-

-oeste), respeitando a malha existente.

A cobrança de tarifas é antecipada, feita fora do 

veículo, a fim de agilizar o embarque e desembar-

que de passageiros e aumentar a velocidade do 

Figura 2. Estação TransMilenio 
Museo del Oro. Fonte: do autor

sistema. Já os pontos de parada, ou terminais de 

integração, são projetados para facilitar as ope-

rações de embarque e desembarque de passa-

geiros, sem apresentar degraus que dificultem o 

acesso ao ônibus. Isso contribui inclusive com o 

embarque de pessoas com mobilidade reduzida 

(BALASSIANO, 2009).

Dentre as características do TransMilenio, po-

demos destacar: uso de corredores de ônibus 

segregados do restante do tráfego; prioridade 

aos ônibus nos cruzamentos; presença de duas 

faixas em cada sentido, permitindo a ultrapassa-

gem de veículos e a operação de linhas expres-

sas; monitoramento em tempo real, utilizando 

tecnologia embarcada; uso de bilhetagem eletrô-

nica; pontos de parada que facilitam o embarque 

e desembarque; ônibus com capacidade para 

160 ou, no caso dos biarticulados, 290 passagei-

ros; linhas alimentadoras com ônibus de menor 

capacidade, atendendo aos bairros fora do siste-

ma troncal, sem que seja necessário pagar duas 

vezes (ORTIZ JEREZ, 2011).

Atualmente, o TransMilenio conta com 115,5 km 

de corredores em seu sistema troncal (TRANS-

MILENIO S.A., 2014a). “Ao longo destas vias, 

os ônibus se deslocam a uma velocidade mé-

dia de 26,7 km/h, quase o dobro da velocidade 

média alcançada pelos veículos de transporte 

público nas principais vias da cidade.” (ORTIZ 

JEREZ, 2011, p. 50).
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Esse sistema de transportes de Bogotá não se 

resumiu, contudo, à criação de corredores rápi-

dos de ônibus. O TransMilenio foi complemen-

tado tanto pela construção de calçadas mais 

largas, incluindo vias destinadas exclusiva-

mente ao fluxo de pedestres (calçadões), como 

pela implementação de uma extensa rede ci-

cloviária (as Ciclorrutas):

O segundo grande empreendimento da admi-

nistração Peñalosa no que se refere ao transpor-

te foi o desenvolvimento de uma rede completa 

de ciclovias por toda a cidade. Esse segundo 

sistema iria tornar possível aos moradores uma 

melhoria na sua mobilidade de maneira segura 

através da utilização da bicicleta na maioria, ou 

até em todos, os seus deslocamentos (PARDO 

et al., 2011, p. 76).

O sistema TransMilenio conta com 10 bicicletá-

rios com capacidade para abrigar 2.188 bicicle-

tas, além de 4 bicicletários adicionais chama-

dos de Punto de Encuentros IPES5 (Alcalá, Las 

Aguas, Mundo Aventura e Biblioteca El Tintal). 

Segundo as metas do PDD (Plan de Desarrollo 

Distrital 2014), prevê-se a construção de mais 

23 bicicletários estratégicos, conforme informa 

a figura a seguir.

5. Estrutura Cicloviária

O uso frequente de bicicletas em Bogotá já era dis-

cutido desde a década de 1970, quando surgiram 

Figura 3. Zonas TransMilenio. 
Fonte: TransMilenio S.A., 2014b

5.São espaços urbanos vin-
culados ao Sistema de Mo-
bilidade, aonde as trocas de 
transporte são realizadas 
entre os usuários da Trans-
Milenio, Ciclovias e pedes-
tres. Os pontos de encontro 
fornecem ao usuário um 

serviço atraente, eficiente, 
seguro e de qualidade, de 
modo que tenham: bicicle-
tários, comércio, presença 
institucional e intermodali-
dade. Ao construir as uni-
dades básicas de mobiliário 
urbano, as acessibilidades 

para setores específicos da 
cidade foram melhoradas. 
Atualmente, a entidade res-
ponsável pela sua adminis-
tração, é o Instituto de Eco-
nomia Social -IPES-. (IDU, 
2014).
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os primeiros projetos para implantação de ciclo-

vias na capital colombiana, “objetivando incentivar 

o uso de bicicletas (a princípio, limitada a destinar 

trechos de vias para circulação de bicicletas aos 

domingos).” (MENDONÇA et al., 2011, p. 48).

No início do século XIX a bicicleta era um veí-

culo de classe alta na Colômbia devido ao seu 

alto custo de aquisição. Após a chegada do au-

tomóvel ela se tornou objeto de lazer, principal-

mente para as crianças. A cidade que mais se 

destaca em relação a transformação urbana é 

Bogotá, que a partir da década de 1980 come-

çou a sofrer investimentos e incentivo ao uso da 

bicicleta (foco no lazer), com a rede cicloviária 

ampliada de 3,80 km em 1974 para 80 km. Foi 

após estas iniciativas que a bicicleta ganhou 

credibilidade e passou a ser integrada ao sis-

tema de transporte da cidade (CHAPADEIRO, 

2011 apud ARAUJO, 2014, p. 36).

A primeira iniciativa de destaque se deu em 1974, 

com o fechamento de avenidas aos domingos e fe-

Figura 4. Metas de Bicicletários do PDD. Fonte: Secretaría 
Distrital de Movilidad, 2014

(Figura 5. Capacidade dos atuais bicicletários do TransMile-
nio. Fonte: Secretaría Distrital de Movilidad, 2014)
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riados para circulação exclusiva de pedestres e ci-

clistas (LORDELLO, 2012). Até a gestão de Peñalosa, 

tais vias contabilizavam 80 km de extensão e não 

contavam com pessoal suficiente para segurança e 

gerenciamento. Ela passou a ter, porém, nada menos 

que 121 km, além de diversas atividades de lazer ao 

longo de seu percurso, chegando a atrair cerca de 

1,5 milhão de pessoas em um único domingo e con-

tar com 220 fiscais (na maioria universitários), cuja 

função é o atendimento ao usuário, socorro em caso 

de acidentes e esclarecimento de dúvidas (MEN-

DONÇA et al., 2011; PARDO et al., 2011). Atualmente 

grande parte das ruas da cidade são completamente 

fechadas para o tráfego motorizado aos domingos e 

feriados, sendo usadas como ciclovias de lazer.

O grande salto se deu, no entanto, com a implan-

tação do sistema de Ciclorrutas, o qual oferece 

acesso ao TransMilenio, parques, centros comu-

nitários e outros locais de diferentes bairros da 

cidade, contando atualmente com 388,48 km de 

vias destinadas ao uso exclusivo de bicicletas 

(SECRETARÍA DISTRITAL DE MOVILIDAD, 2014a).

A construção desta infra-estrutura foi planejada no 
plano de desenvolvimento chamado “Formar Ciu-
dad”, de 1995-1997, mas só em 1998 o “Plan de 
Desarrollo por la Bogotá que Queremos” analisou o 
estado das ciclovias existentes e, a partir dessa aná-
lise, foi determinada a inclusão no Plano de Desen-
volvimento Econômico e Social e de Obras Públicas 
(PDESOP). Essa integração ao PDESOP surgiu com 
a criação do “Plan Maestro de Ciclorutas” (PMC), que 
implementa uma estratégia orientada para fomentar 

a mobilidade diária em bicicleta na cidade de Bogo-
tá, para reduzir o trânsito e os engarrafamentos e ob-
ter dividendos positivos na área social, econômica e 
ambiental. Tomando como base o PMC, foi adotado 
o “Proyecto de Transporte Alternativo – Cicloruta no 
Plano de Ordenamento Territorial” (POT), como com-
ponente do sistema de transporte da cidade (BOGO-
TÁ, 2000a apud ORTIZ JEREZ, 2011, p. 53).

As primeiras Ciclorrutas foram construídas pela 

prefeitura de Bogotá, sem participação da inicia-

tiva privada, sob o valor de 50 milhões de dólares, 

ou seja, o investimento por quilômetro foi de 147 

mil dólares. A manutenção das vias é feita a cada 

seis meses. Além dos benefícios concernentes ao 

lazer e à maior eficiência nos deslocamentos pela 

cidade, reduziu-se o número de mortos em aci-

dentes envolvendo bicicletas: queda de 115 em 

2001 para 77 em 2004. Ademais, os acidentes 

com ciclistas diminuíram 8,8% (de 2.754 em 2001 

para 2.512 em 2004), apesar do aumento de 38% 

no uso da bicicleta (LORDELLO, 2012).

Figura 8. Ciclorruta Carrera 11 Nº 82-71. Fonte: do autor

Figura 6. Ciclovia de lazer aos domingos (Carrera 11 x Calle 
95). Fonte: do autor

Figura 7. Intersecção de ciclovia de lazer com via motorizada 
aos domingos (Carrera 7 x Calle 10). Fonte: do autor
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A criação das Ciclorrutas trouxe mudanças evi-

dentes nos hábitos dos moradores de Bogotá: a 

participação da bicicleta no total de viagens pela 

cidade aumentou de 0,2% em 2000 para 4% em 

20076, sendo que o uso diário de bicicletas nas 

Ciclorrutas aumentou de 22.700 a 83.500 ciclis-

tas, ou seja, um aumento de 268% em sete anos. 

Ademais, a rede cicloviária da capital colombiana 

A aceitação das Ciclorrutas também se deve ao 

desenho das vias, que leva em consideração a 

topografia da cidade e a disposição dos diferen-

tes locais de maior interesse, como parques e 

rios. Pode-se dividir as vias em três categorias, 

conforme aponta Ortiz Jerez (2011):

(i) A rede principal, que liga de modo mais dire-

to e imediato os principais pólos de atração de 

viagens (emprego e educação) com as áreas re-

sidenciais mais densas. A rede principal recebe, 

também, o fluxo de ciclistas da rede secundária;

ii) A rede secundária, que alimenta a rede prin-

cipal e liga os centros de moradia ou de impor-

tância cidadã à rede principal; 

(iii) A rede complementar, que distribui os fluxos 

de ciclistas em setores específicos. Ela inclui a 

rede ambiental e de lazer, redes locais e a rede 

do sistema de parques lineares (IDU, 2010 apud 

ORTIZ JEREZ, 2011, p. 53-54).

Figura 9. Ciclorruta com parque linear Fonte: Fonte: do autor

6.Segundo Dejanira Avila, 
diretora de transporte e in-
fraestrutura e coordenadora 
de transporte não motoriza-
do de Bogotá, que concedeu 
entrevista ao autor deste tra-
balho em 05 de novembro de 
2014, o índice de participa-
ção da bicicleta no total de 
viagens na capital colombia-
na hoje chega a 5%.

Figura 10. Rede de Ciclorrutas de Bogotá. Fonte: Secretaría 
Distrital de Movilidad, 2014
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ferência ao ciclista, com a construção de 

pontes para atravessar grandes avenidas, 

o que permite a continuidade do fluxo;

• A visão sistêmica do projeto de transporte, 

integrando a bicicleta com outros modos de 

transporte;

• A instalação de estacionamentos de bi-

cicletas em locais públicos e privados, es-

pecialmente em locais de troca de modal 

de transporte;

• A realização de campanhas educativas 

para ciclistas, pedestres e motoristas, que 

ajudaram a sensibilizar a população para a 

segurança;

• Os espaços ao longo das Ciclorrutas se 

tornaram atrativos para novos empreendi-

mentos, como serviços de estacionamento 

de bicicletas e lojas de peças de reposição 

e de vestuário.

Com relação à integração com os meios públi-

cos de transporte, notadamente o TransMilenio, 

e à consequente necessidade de um número su-

ficiente de vagas em bicicletários ou paraciclos, 

a fim de incentivar os habitantes a usar a bici-

cleta com frequência diária, Ortiz Jerez (2011) 

aponta inclusive a existência de uma lei que vin-

cula a criação desses equipamentos ao número 

de estacionamentos para veículos automotores:

tem sido de fundamental importância para a po-

pulação de menor renda, pois 23% das viagens 

feitas por esse grupo são de pedestres e bicicle-

tas (LORDELLO, 2012).

Segundo Campo (20097 apud LORDELLO, 2012, 

p. 36), os motivos do sucesso das Ciclorrutas são 

os seguintes:

• A vontade política do prefeito Enrique 

Peñalosa, que permitiu recuperar o espaço 

público antes apropriado pelos automó-

veis, convertendo-o em favor dos pedes-

tres e ciclistas;

• A rede de ciclovias fisicamente aparta-

da das vias para automóveis, oferecendo 

mais segurança para os usuários;

• Vias planejadas ligando as rotas de ori-

gem-destino mais utilizadas, incentivando 

as pessoas a utilizarem a bicicleta em seus 

deslocamentos diários;

• Intersecções sinalizadas e que dão pre-

Figura 11. Crescimento do número de viagens de bicicleta en-
tre 2005 e 2011. Fonte: Secretaría Distrital de Movilidad, 2014

7.CAMPO, M. F. Movilidad 
en Bicicleta en Bogotá. Bo-
gotá: Cámara de Comercio 
de Bogotá, 2009. Disponível 
em: <http://www.ccb.org.
co/documentos/5054_infor-
me_movilidad_en_bicicle-
ta_en_bogota.pdf>. Acesso 
em: 10 jun. 2015.
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Figuras 12, 13, 14 e 15. Sinalização vertical e horizontal das Ciclorrutas. Fonte: do autor

Figuras 16, 17, 18 e 19. Quatro tipos de Ciclorrutas: no canteiro central de avenida, com bloqueador de passagem de veículos, compartilhada em via publica, e em calçada. Fonte: do autor
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A existência de espaços suficientes para o 

estacionamento das bicicletas é um fator im-

portante para promover o uso desse meio de 

transporte. Por lei, deve existir em Bogotá um 

espaço para bicicletas para cada 10 estacio-

namentos para veículos (BOGOTÁ, 2004)8. Na 

prática esta norma não é cumprida, o que leva à 

redução do número de pessoas usuárias deste 

meio de transporte (CCB, 2009a)9.

A integração da bicicleta com o sistema de 

transporte público representa claros benefí-

cios para o usuário, além de ser um importan-

te meio para incrementar o número de usuá-

rios do sistema de transporte público (CCB, 

2009a).

Em 2009 existiam somente 5 estacionamentos 

para bicicletas no interior do sistema TransMi-

lênio. Na Fase III do TransMilênio serão incluí-

dos três novos estacionamentos (CCB, 2009a). 

(ORTIZ JEREZ, 2011, p. 54).

O sistema cicloviário de Bogotá tem sido de tal 

modo eficiente que, conforme aponta Araujo 

(2014) a partir de dados do Instituto de Ener-

gia e Meio Ambiente, os principais motivos dos 

deslocamentos de ciclistas na capital colom-

biana são: estudo (35%), trabalho (31%), es-

portes (14%), recreação (4%), outros (16%). 

Em outras palavras, deduz-se que mais de 

60% dos ciclistas usam as Ciclorrutas para ati-

vidades cotidianas.

Segundo Dejanira Avila, diretora de transporte e 

infraestrutura e coordenadora de transporte não 

motorizado de Bogotá, em depoimento para este 

trabalho10:

a) foi liberado o uso de bicicletas dobráveis 

dentro dos ônibus este ano; 

b) algumas empresas estão cogitando fa-

zer seguro de bicicletas devido aos furtos 

(foram 527 em 2013, segundo dados da 

Secretaria Distrital de Mobilidade [2014a]); 

c) haverá campanhas para que motoristas 

de ônibus venham a usar bicicletas, a fim 

de sentirem na pele o que passam os ciclis-

tas (o mesmo deverá ocorrer para taxistas); 

d) haverá campanhas diretamente nas 

vias, oferecendo material de segurança, 

luzes para bicicletas etc., sobre os quais, 

embora obrigatórios, não há controle ou 

policiamento, segundo a diretora; 

e) têm sido feitos testes para a implantação 

de mais vias cicláveis nas ruas (já que quase 

todas são nas calçadas), porém separadas 

por alguma barreira, como postes baixos;

f) a lei permite que as bicicletas circulem 

em qualquer via da cidade, independente-

mente de serem ciclovias.

Contudo, não existe em Bogotá, ainda, um siste-

ma de aluguel de bicicletas. Pretende-se, porém, 

implantar um sistema de bicicletas públicas, por 

meio de processo de licitação, com concessão 

de seis anos a partir do início de operação da 

8.BOGOTÁ. Decreto nº 036 
de 5 de febrero de 2004. 
Por el cual se establecen 
las normas para los inmue-
bles habilitados como esta-
cionamientos en superficie 
y se acogen los diseños de 
espacio público y fachadas. 
2004. Disponível em: <http://
www.movilidadbogota.gov.
co/?pag=323>. Acesso em: 
10 jun. 2015
9. CCB – Cámara de Co-
mercio de Bogotá. Movili-
dad en Bicicleta en Bogotá. 
Bogotá, 2009a [apud ORTIZ 
JEREZ, 2011].
10.Entrevista realizada a este 
autor em Bogotá no dia 05 
de novembro de 2014.
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última zona implementada pela concessionária 

(o projeto prevê oito zonas, a maioria próxima ao 

centro da cidade). Estima-se que mais de 25 mil 

viagens venham a ser efetuadas por dia nessas 

oito zonas da cidade, necessitando-se de 2.851 

bicicletas compartilhadas.

6. Educação Cicloviária

A despeito da ausência, atualmente, de um sis-

tema por meio do qual se aluguem bicicletas, 

Bogotá é hoje uma cidade que já tem incorpo-

rada uma “ciclocultura” entre seus cidadãos. 

Ainda assim, campanhas têm sido promovidas 

para um uso mais frequente – e seguro – das bi-

cicletas, como os projetos “Monta y Suma” (de 

promoção geral do uso desse modal), “Mi Estilo 

es Bici” (que procura sensibilizar motoristas e 

pedestres sobre as dificuldades dos ciclousuá-

rios) e “Al colegio en Bici” (de incentivo ao uso 

pelos estudantes), além do Pacto por la Seguri-

dad Vial de los Ciclousuarios, que visa a um uso 

seguro das bicicletas, evitando acidentes (SE-

CRETARÍA DISTRITAL DE MOVILIDAD, 2014a). 

Há ainda os “ciclopaseos” e as palestras do 

projeto “Cambiando el chip”, bem como o Dia 

sem Carro, realizado, em 2014, no dia 6 de feve-

reiro, com o intuito de promover o uso de meios 

de transporte não motorizados, no qual diversas 

vias da cidade são interditadas aos automoto-

res, a fim de que sejam usadas apenas por pe-

destres e ciclistas (SECRETARÍA DISTRITAL DE 

MOVILIDAD, 2014b).

Figuras 20 e 21. Imagens de campanhas para uso fre-
quente e seguro das bicicletas. Fonte: Secretaría Distrital 
de Movilidad, 2014
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Embora ainda careça de um sistema de bicicletas 

compartilhadas – o que impede que usuários que 

não possuam bicicleta ou não tenham recursos 

para sua aquisição, ou até mesmo aqueles que 

decidam no meio de um trajeto optar por mudar 

seu meio de transporte, usufruam da malha exis-

tente – a capital colombiana é, sem dúvida, uma 

cidade cuja rede cicloviária serve de modelo para 

os demais centros urbanos da América Latina, in-

clusive sua maior cidade, que é São Paulo. Além 

da estrutura física de suas Ciclorrutas, bem dis-

tribuídas, sinalizadas e seguras, notabiliza-se por 

ter como medida permanente a promoção do uso 

das bicicletas por seus cidadãos, em efetivo pro-

cesso de educação cicloviária. Os problemas de 

tráfego ainda persistem, mas as Ciclorrutas sem 

dúvida se apresentam como parte importante da 

solução para tais dificuldades, em direção a uma 

cidade com níveis excelentes de mobilidade e 

vida saudável para sua população.
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