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La bicicleta: El modo de transporte deseable del futuro 

 

A pesar que se ha desviado la visión de la movilidad del futuro a vehículos autónomos, eléctricos y 

compartidos, la bicicleta moderna brinda características similares. Incluso, posee ventajas con 

respecto a los vehículos porque al ser un modo de transporte más eficiente permite solucionar en 

mayor proporción problemáticas del transporte como la congestión. Entonces, concretamente ¿qué 

ventajas ofrecen las bicicletas que la hacen deseable en el futuro y cómo se garantizará su uso masivo?  

Para responder esta pregunta, en primer lugar, se explicará los beneficios a nivel ambiental, social y 

económico que desde hace muchos años ha demostrado tener la bicicleta. En segundo lugar, se 

expondrá la capacidad que tienen las bicicletas para adaptarse a los cambios del futuro. Por último, 

se enfatizará que el uso masivo de la bicicleta en el futuro implica un proceso complejo de 

planificación de transporte. 

Para comenzar, la bicicleta posee beneficios a nivel ambiental, social y económico. Debido a la 

cantidad de carbono producido en su fabricación, el ciclismo no puede considerarse un modo de 

transporte con "cero emisiones”; no obstante, el suministro de energía y las emisiones del ciclo de 

vida del ciclismo pueden ser más de diez veces menores por pasajero-km recorrido que las de los 

conductores de automóviles (ECF,2011). Además, el uso de este modo es una medida a nivel 

individual que disminuye el calentamiento global, mejorando la calidad de vida de toda la sociedad 

(IPCC, 2018). Por lo tanto, el uso de este modo de transporte se acopla a los objetivos de la ciudad 

del futuro, es decir, ciudades menos dependientes de los recursos no renovables y con menores 

impactos al medio ambiente (Dimitriou, 2011). 

A nivel social, la bicicleta tiene diversos beneficios, entre los que se encuentran, por un lado, el 

mejoramiento de los índices de equidad, ya que al ser más asequible que un automóvil permite que 

incluso personas que no poseen grandes recursos puedan elegirla; adicionalmente, con el aumento de 

sistemas de bicicletas públicas ya no es necesario comprar una. Por otro lado, al ser un modo de 

transporte activo contribuye a mejorar la salud física y mental del usuario (Brand,2021).  

A nivel económico, la bicicleta influye en la economía de los países. Por ejemplo, en 2010 en Reino 

Unido, la venta directa de bicicletas contribuyó en 2.900 millones de libras esterlinas a la economía 

del país y adicionalmente contribuyó en 853 millones de libras esterlinas a través de la compra de 

accesorios de ciclismo y mantenimiento de las bicicletas (Grous, 2010). Asimismo, en 2016, 



alrededor de 650.000 puestos de trabajo estuvieron vinculados al ciclismo en la Unión Europea. Esto 

implica que la industria de la bicicleta contribuye al desarrollo económico de los países (Blondiau et 

al, 2016).  

Ahora bien, para analizar la capacidad de adaptación de la bicicleta al futuro se tendrán en cuenta 

cuatro aspectos: movilidad compartida, electricidad, seguridad vial y experiencia de viaje. Sperling 

(2018) plantea para un contexto estadounidense, donde el uso del automóvil es masivo, “las tres 

revoluciones” de la movilidad, indicando que los vehículos autónomos, eléctricos y compartidos son 

el mejor futuro. Con todo, las bicicletas modernas se han adelantado al futuro alcanzando estas dos 

últimas características. 

Por un lado, la movilidad compartida, implica el uso de menos unidades de vehículos para transportar 

a una misma cantidad de personas. Este componente puede ser comparado con el sistema de bicicletas 

compartido que se ha venido implementando en varios lugares del mundo. Tal es el caso de Países 

Bajos en donde es posible utilizar una bicicleta durante el tiempo que el dueño no la esté usando 

(usualmente en horarios de oficina) y retribuir económicamente por el servicio (Nikolaeva et al, 

2019). En Ciudad de México se implementó un sistema de bicicletas públicas “Ecobici” que le 

permiten al usuario utilizar una bicicleta como modo de transporte sin necesidad de comprar una 

(Pérez,2013). Por otro lado, las bicicletas eléctricas resuelven desventajas de las bicicletas 

tradicionales, como el esfuerzo físico que se debe realizar para recorrer largas distancias; por ejemplo, 

estudios realizados en ciudades europeas demuestran que las personas recorren más de 9.4km en 

bicicletas eléctricas para transportarse en un día típico (Castro et al, 2019). 

Continuando con el asunto, las nuevas tecnologías han permitido disminuir la siniestralidad en los 

usuarios de las bicicletas y mejorar su experiencia de viaje. Es por esta razón, que se han 

implementado diversos sensores en las cicloinfraestructura que permiten indicar a otros usuarios 

(motoristas y no motorista) la presencia del ciclista en la vía. Igualmente, en lugares con poca 

iluminación se activan luces en las calles, al pasar un ciclista, con el objetivo de disminuir la 

accidentalidad. Incluso, se han implementado sistemas de reconocimiento personal que permiten 

desbloquear una bicicleta cuando su dueño se acerca evitando el uso de candados y disminuyendo la 

cantidad de bicicletas hurtadas (Nikolaeva et al, 2019).  

En lo que respecta a la experiencia de viaje, las nuevas tecnologías han desarrollado diferentes 

accesorios como cascos o chalecos inteligentes que emiten un color según el estado de ánimo del 

usuario indicando a las personas de su alrededor si desean compañía ese día o por el contrario desean 

estar solos. Conjuntamente, existen otros accesorios que permiten reproducir su música preferida, las 

noticias del día y guiarlos por la ruta menos congestionada. Además, se han desarrollado aplicaciones 



específicamente para los ciclistas que permiten crear grupos de usuarios para ir a una ruta específica 

o enviar señales de alerta al identificar corredores inseguros (Nikolaeva et al, 2019). 

A pesar de las ventajas expuestas anteriormente, en la actualidad la bicicleta no es el modo de 

transporte más utilizado en el mundo, por lo tanto, se necesita un proceso complejo de planificación 

para aumentar su uso. Por una parte, se requiere invertir en cicloinfraestructura para brindar un nivel 

de servicio aceptable a los ciclistas, sin embargo, no es el único aspecto a analizar en los proyectos 

que buscan incentivar la bicicleta. Las normas sociales, estilos de vidas y comportamiento de las 

personas son componentes a tener en cuenta si se desea crear un impacto en este modo de transporte 

(Hiselius et al, 2016).  Un ejemplo que demuestra que la cicloinfraestructura de alta calidad no es 

suficiente para lograr un cambio hacia la bicicleta se presenta en Canadá. En este país se brinda un 

alto nivel de servicio en la infraestructura del ciclista, pero, según los datos de la Encuesta Nacional 

de Viajes de los Hogares (NHTS) de 2009 el uso de la bicicleta solo representa el 1,1% de todos los 

desplazamientos por cualquier motivo (Xing et al, 2018).  

Por otra parte, los diversos actores del ciclismo deberían tenerse en cuenta en las políticas públicas 

orientadas a la bicicleta, para evitar efectos adversos en su implementación. Por ejemplo, en Holanda 

proyectos que buscaban que las personas prefirieran el uso de la bicicleta que el de vehículos 

motorizados han tenido un efecto desfavorable en los ciclistas existentes. Lo anterior, porque al no 

ser contemplados en la estrategia de atracción a la bicicleta se produjo una disminución del uso de 

este modo por parte de estos actores (Bruno et al, 2020). En este sentido, el uso masivo de la bicicleta 

en el futuro implica un proceso de planificación de transporte donde se tengan en cuenta todas las 

características que favorecen el ciclismo. 

En resumen, la bicicleta en el pasado y presente ha demostrado ser el modo deseable del futuro. Este 

modo tiene beneficios a nivel ambiental, social y económico. Además, se ha venido adaptando a los 

cambios que implica el futuro a través de las nuevas tecnologías y la integración de la electricidad. 

Por consiguiente, es recomendable entender todos los aspectos del ciclismo en la planificación del 

transporte para garantizar que sea verdaderamente el modo del futuro.  
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