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1 Resumen

En la ciudad de Bogotá se ha observado el aumento de hurtos de bicicletas debido a las

diferentes situaciones presentadas como lo es la pandemia, las estructuras, la falta de seguridad

en las vías, y diferentes aspectos que perjudican a los bici usuarios en la jornada del día.

En el presente trabajo se realiza el estudio de tres ciclo rutas de la ciudad de Bogotá,

determinando las variables que puedan influir en la materialización de hurtos a bici usuarios.

Este trabajo se desarrolla bajo un diseño cualitativo implicando que el problema se soluciona con

un enfoque inductivo; esto quiere decir que permite observar un fenómeno y generalizarlo. Se

caracterizan diversos factores en las cuales se basan en la teoría “Crime Prevention Through

Evironmental Desing” (CPTED) por sus siglas en inglés, ayudando a generar una herramienta

para determinar variables, teniendo como resultado la importancia del elemento diseñado siendo

clave para definir las causas influyentes en estos actos delictivos.

Se concluye que las tres ciclo rutas tienen aspectos tanto similares como totalmente

diferentes, en donde varios actores deben intervenir para mejorar la cultura ciudadana y reducir

el hurto de bicicletas que se están presentando en la ciudad de Bogotá.

Palabras clave: Hurto, delincuente, realidad, percepción, biciusuarios, seguridad,

delictivo, cultura ciudadana.
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2 Abstract

In the city of Bogotá, an increase in bicycle thefts has been observed due to the different

situations presented, such as the pandemic, the structures, the lack of security on the roads, and

different aspects that harm bicycle users during the day.

In the present work, the study of three cycle routes of the city of Bogotá is carried out,

determining the variables that may influence the materialization of thefts from bicycle users.

This work is developed under a qualitative design implying that the problem is solved with an

inductive approach; this means that it allows observing a phenomenon and generalizing it.

Various factors are characterized in which they are based on the theory "Crime Prevention

Through Environmental Design" (CPTED) for its acronym in English, helping to generate a tool

to determine variables, resulting in the importance of the designed element being key to define

the influential causes in these criminal acts.

It is concluded that the three cycle routes have both similar and totally different aspects,

where several actors must intervene to improve citizen culture and reduce the theft of bicycles

that are occurring in the city of Bogotá.

Keywords: Theft, criminal, reality, perception, bike users, security, criminal,

citizen culture.
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3 Introducción

Según el análisis de la Secretaría de Seguridad, Bogotá  es una de las ciudades del mundo

con mayor infraestructura para transitar en bicicleta; sin embargo, actos delictivos como los

hurtos y la inseguridad no permiten que los ciudadanos aprovechen esto de manera tranquila.

En el 2021 se realizaron 1483 capturas por hurto a bicicletas, se realizaron diferentes

controles a 60 establecimientos de comercialización de estos medios de transporte, que

permitió el cierre preventivo de 15 lugares donde se negociaban objetos robados, está

cifras obtenidas por los datos entregados por la Policía de Bogotá (Esguerra, 2021)

En el presente trabajo se determinan los factores que influyen en la materialización de

hurtos de bicicletas a usuarios en la ciudad de Bogotá, teniendo en cuenta el aumento del uso de

este medio de transporte y las diferentes razones de los usuarios que los ha llevado a hacer uso de

esta

Este trabajo está instaurado por los siguientes capítulos:

En el primer capítulo se señala la problemática de los objetivos a alcanzar, en donde en el

Marco Referencial y el Estado de la cuestión, se encuentra el Estado del Arte, el Marco

Conceptual, el Marco Legal y el Marco Teórico, encontrando así el contexto de la problemática

del trabajo de investigación.

El segundo capítulo está constituido por la situación de tres ciclo rutas de la ciudad

Bogotá, mediante el estudio del primer objetivo a alcanzar; a través del análisis de estas,

ubicadas en las Localidades de Rafael Uribe Uribe, Chapinero y  Suba.

En el tercer capítulo, se desarrolla a través de la teoría de la CPTED, que en inglés es

“Crime Prevention Trough Enviromental Design” y, cuyo significado en español es “Prevención

del crimen a través del diseño Ambiental” para aplicar en las ciclo rutas escogidas de la ciudad

de Bogotá y determinar estos factores de vulnerabilidad, además que se utilizan las teorías de los

diferente autores escogidos en este trabajo para definir las variables que dan solución al objetivo

número dos.
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En el cuarto capítulo, se encuentran los determinantes ambientales de la estructura de

cada ciclo ruta elegida en la ciudad de Bogotá, dando a conocer el análisis, los hallazgos y cómo

se podría generar una solución que permita que la percepción de seguridad aumente en los

ciudadanos.

Finalmente, en el quinto capítulo se establece el diseño metodológico utilizado para el

desarrollo del trabajo, las conclusiones y recomendaciones que surgen del desarrollo del trabajo.

4 Planteamiento del Problema

En Colombia, de acuerdo con el análisis de Target Group index, 2019 de Kantar IBOPE,

líder en el mercado de investigación de medios de comunicación en América Latina, el 8.9 % de

los encuestados usa la bicicleta como medio de transporte, con un promedio de uso de 18.5 horas

a la semana.

Las bicicletas son cada vez más visibles en las calles, ya sea como medio deportivo o de

transporte. Según las estadísticas de Target Group index la población que más hizo uso de este,

en el año 2017 en Latinoamérica, fue el género masculino.

No obstante, el desarrollo del estudio, también ayuda a conocer cuál de las tres

localidades elegidas es más vulnerable para las personas que utilizan este medio de transporte.

Teniendo correlación con los proyectos que ha implementado la Alcaldía Mayor de Bogotá para

aumentar la seguridad en los biciusuarios y tener un mayor control referente a esa modalidad de

inseguridad que hoy en día se presenta en la ciudad.

Respecto al tema de movilidad urbana, se referencia una investigación que afirma que:

En el estudio realizado en la Universidad Distrital Francisco José de Caldas, la autora

realizó una encuesta la cual le permitió evaluar los medios de transporte que utilizan los

estudiantes de la universidad, haciendo un enfoque en el uso de la bicicleta; la autora

concluye que solo usan la bicicleta un 35 % de los estudiantes de la Facultad

Tecnológica, usan la bicicleta un 44 % de la Facultad de Artes ASAB, usan la bicicleta un

25 % de la Facultad de Medio Ambiente y Recursos Naturales, usan la bicicleta un 29 %

de la  Facultad de Ingeniería y para finalizar usan la bicicleta un 10% de la Facultad de
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Ciencias y Educación. (Sánchez, 2018).

Figura 1

Cantidad de viajes en Colombia, principalmente en las ciudades de Pereira, Barranquilla,

Medellín, Cali, y Bogotá.

Nota. La figura muestra la cantidad de viajes en Colombia, principalmente en las ciudades de

Pereira, Barranquilla, Medellín, Cali y Bogotá. Fuente: La bicicleta va a buen ritmo,

bici-indicadores de Bogotá Secretaría de Desarrollo Económico de Bogotá (2018).

Las ciudades cuyos habitantes hacen mayores viajes anualmente  en bicicleta en

Colombia son: Pereira y Barranquilla con 1.500 viajes, Medellín con 28.708, Cali con 170.000 y

Bogotá con 800.000 viajes en el año 2017.

Finalmente, la autora concluye que busca mejorar la movilidad urbana ya que es un

desafío para la Administración Distrital, debido a que a esta situación se le ha hecho frente desde

diferentes perspectivas, específicamente, a través de la promoción del uso de la bicicleta, este es

un tipo de transporte rotatorio que facilita el desplazamiento por la ciudad de Bogotá.

de acuerdo al Artículo MNVCC (Modelo Nacional de Vigilancia comunitaria por
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cuadrantes) ciudades como Bogotá, Barranquilla,  Cali, Medellín, Cartagena,

Cúcuta, Pereira y Bucaramanga establecieron un tipo de seguridad por zonas modelo

proveniente de España (Barcelona), y que tuvo como nombre “Equipos de barrio”. dentro de las

22 localidades presentadas de la ciudad de Bogotá la participación de cuadrantes y muestras por

localidad muestra los siguientes resultados: Suba 11,35%, Chapinero 5.32% y Rafael Uribe

Uribe 3,55%  (Paez, Sandoval, Peón, 2020)

Según Bogotá Cómo Vamos (2017) con ayuda de la Encuesta de Percepción Ciudadana

del año 2016 “El 8 % de los ciudadanos usan la bicicleta como su principal medio de transporte,

los cuales se  registran que un 83 % de satisfacción con este medio” (p.5). No obstante, hay

ciudadanos que no utilizan este medio de transporte por inseguridad, el clima o algún accidente

que se pueda presentar.

Igualmente, Camacho (2016) en su investigación sobre el  uso de bicicleta como medio

de transporte en la ciudad de Bogotá: ¿Qué deben hacer las empresas y el gobierno colombiano

para incentivar su utilización? afirma que “el uso de la bicicleta ayuda a mejorar el

aprovechamiento para el uso del espacio público, y de esta manera se logra apoyar

considerablemente el mejoramiento de las condiciones de movilidad”

Al finalizar la autora hace énfasis que en la ciudad de Bogotá se presentan diferentes

problemáticas que limitan y reducen las ventajas y los beneficios que pueden generar al hacer

uso de la bicicleta como medio de transporte.

De igual manera, en cuanto a riesgo de inseguridad en biciusuarios se encontró un estudio

denominado la Caracterización de los Riesgos de Movilidad en bicicleta en una Institución de

Educación superior en la Localidad de Engativá; en donde afirman que:

El riesgo de Hurto o sustracción es uno de los grandes inconvenientes manifestados por

los usuarios en bicicletas junto con la seguridad vial, constituye grandes preocupaciones a

los ciclistas y les restan autonomía ante el temor de sufrirlos, limitando muchas veces su

uso en determinados momentos del día y/o zonas de la ciudad. (Jiménez, Díaz &

Meneses, 2017)
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Según  Suárez  y Martínez (2016) en el estudio realizado sobre el análisis de los

determinantes de la victimización en las principales ciudades de Colombia durante el periodo

2012-2015, afirman que “la criminalidad en Colombia ha experimentado un crecimiento

importante en los últimos años, generando una pérdida de bienestar y de calidad de vida en la

población”. Al finalizar concluyen que cuando una persona es de género femenino tiene más

probabilidad de ser víctima de hurto a personas, al igual que hurto de vehículos.

Finalizando la revisión  del estudio realizado por Suarez y Martínez se puede afirmar que

Bogotá es una ciudad donde el transporte público no satisface totalmente a la comunidad, en

cuanto al precio y el mal servicio que presta.

La ciudad ha utilizado los medios de comunicación para informar acerca del uso de la

bicicleta como  sistema de transporte alternativo y económico que ayuda a afrontar y combatir la

contaminación que se presenta en la ciudad.

La capital del país es una de las pioneras en movilidad urbana, porque ha facilitado a

biciusuarios, una parte del espacio público para estructurar ciclo rutas y mejorar la

infraestructura existente  en beneficio de los que tengan un transporte alternativo como patinetas,

patines, scooters, entre otras; sin embargo, la inseguridad que aqueja a Bogotá también ha ido

aumentando en el hurto de bicicletas, datos que son soportados con las estadísticas de la Policía

Nacional.

La inseguridad es una de las problemáticas más perceptibles que se está viviendo en

Colombia, generando temor en los ciudadanos por tantos delitos presentados. El artículo

“Programa de cuadrantes en la Ciudad de México: diagnóstico según el modelo de sistemas

viables” analizaron la percepción ciudadana, identificando aberturas para realizar

transformaciones en la seguridad de esta ciudad. Este artículo menciona el modelo de sistemas

viables en donde Páez et al. (2020) cita a Espinosa & Walker (2011) explicando que “este

modelo permite examinar aspectos estructurales del programa por cuadrantes como un lenguaje

unificador de la sostenibilidad en organizaciones de diferentes tipos y escalas” (p. 31), este

método ayuda a aportar una manera distinta de analizar cuáles son los factores que conllevan a

las personas a cometer acciones delictivas en la ciudad de Bogotá sobre todo en las ciclo rutas de

las localidades de Suba, Chapinero y Rafael Uribe Uribe.
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Es evidente el riesgo diario de las personas que tienen que soportar la delincuencia,

hechos que producen que el uso de la bicicleta como medio de transporte disminuya y afecte

todo lo que la ciudad pretende lograr con la movilidad urbana  sostenible.

Es de agregar que la Policía Metropolitana de Bogotá, junto con la Secretaría Distrital de

Seguridad, la Secretaría Distrital de Movilidad y la Fiscalía General de la Nación, continúan

adelantando ofensivas contra el hurto de bicicletas.

Una de las ofensivas que ha creado la Secretaría Distrital de Movilidad (2019) es

el Sistema Único Distrital de Registro Administrativo Voluntario de Bicicletas, además de

asociar todas las bicicletas a sus propietarios, protocolo que contribuye a la reducción del hurto,

a la identificación de establecimientos que ofrecen en venta la ciclas hurtadas y facilita la

devolución a sus dueños.

Otras de las ofensivas que se trabajan con la Policía Nacional es el patrullaje con 220

uniformados en bicicletas los cuales están dotadas con cámaras y equipos de seguridad; sin

embargo, los hurtos de bicicletas siguen en aumento, según la (Policía Nacional, 2019) de

Bogotá en el primer mes de ese  año, se denunciaron 9 hurtos de bicicletas diarias a biciusuarios,

y en el sexto mes se presentaron 10 denuncias diarias de hurtos a los mismo.

5 Pregunta Problema

¿Qué factores se determinan en la materialización del hurto a bicicletas a usuarios que se

transportan en estas, por las tres localidades elegidas en la ciudad de Bogotá?

6 Justificación

Este trabajo a través de la investigación  muestra la inseguridad a la que están expuestos

los usuarios que se desplazan con sus bicicletas por las ciclo rutas de la ciudad de Bogotá, en

particular en las localidades de Rafael Uribe Uribe, Chapinero y Suba.

Este delito en la ciudad se presenta constantemente causando en los ciudadanos temor a

la hora de desplazarse por cualquier lugar de las localidades antes señaladas; los biciusuarios

hacen parte de ese grupo de ciudadanos que sienten el mismo temor.
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El desarrollo del presente trabajo permite evaluar cuales son los factores que hacen que la

percepción o realidad en cuanto a la  seguridad en los ciudadanos sea baja y particularmente en

las ciclo rutas de la ciudad de Bogotá; y ayuda a incrementar el conocimiento, investigación,

información y consulta de los ciudadanos y autoridades para diseñar nuevas metodologías en pro

de aumentar la seguridad ciudadana en general y protección a biciusuarios en particular.

Finalmente, el trabajo permite analizar los distintos factores de inseguridad que no se han

tenido en cuenta en las ciclo rutas de la ciudad, utilizando el modelo de teoría “Crime Prevention

Trough Enviromental Desing” (CPTED por su sigla en inglés) Prevención del Crimen a Través

del Diseño Ambiental; demostrando las distintas variables que puedan coadyuvar a las

autoridades civiles y de policía para realizar cambios y soluciones en las zonas por donde se

movilizan los usuarios.

7 Objetivos

7.1 Objetivo General:

Determinar los factores ambientales que influyen en la materialización del delito de hurto

de bicicletas a usuarios en la ciudad de Bogotá.

7.2 Objetivos específicos:

⮚ Caracterizar las ciclo rutas en tres localidades de la ciudad de Bogotá como objeto de

estudio.

⮚ Definir los componentes de la teoría de la prevención del crimen a través del diseño

ambiental, presentes en las ciclo rutas a estudiar en la ciudad de Bogotá.

⮚ Determinar los factores ambientales de las ciclo rutas a partir de la teoría de la

prevención del crimen a través del diseño ambiental que inciden en el hurto a

biciusuarios.
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8 Diseño Metodológico

La presente investigación, se desarrolla bajo un diseño cualitativo, lo cual implica que el

problema se soluciona con un enfoque inductivo; es decir que permite observar un fenómeno y

generalizarlo. La investigación aborda el conocimiento desde el enfoque filosófico del

constructivismo, sin embargo, dado que se está abordando un tema con limitantes de

investigación, el alcance de esta, es de orden exploratorio, por cuanto no existen modelos que

permitan analizar las ciclo rutas desde el amplio espectro del CPTED; por tanto esta

investigación carece de la formulación de hipótesis.

Basado en  lo anterior, Creswell (2014) propone que la investigación cualitativa permite

solucionar y abordar problemas sociales a partir de una exploración, lo cual lleva a formular

preguntas y elevar los resultados desde lo particular a lo general y en este sentido se entiende el

por qué es inductivo.

De esta manera, el constructivismo como paradigma filosófico permite llegar a un

interpretación donde se obtienen fenómenos que suceden en la complejidad de lo social y

llevarlo a un entendimiento que permita un análisis e interpretación de un amplio espectro de

eventos complejos en pocas variables, que es justamente lo que se determina del CPTED como

un modelo adecuado para el análisis de factores que determinan la inseguridad de las ciclo rutas.

En tal aspecto, se inicia con una revisión del estado de la cuestión frente a las teorías del

CPTED y la aplicación que se le da al análisis del fenómeno de la inseguridad de las ciclo rutas

en algunas localidades de Bogotá.

Posteriormente, en el capítulo dos, con una visión fenomenológica, se caracterizan tres

ciclo rutas de tres localidades de Bogotá, en donde se pretenden conocer los aspectos de mayor

relevancia del entorno.

En el capítulo tres, se analizan los fundamentos teóricos del CPTED propuesto por los

principales exponentes de esta teoría con el fin de elevarlo a la categoría de constructo y una vez

determinados los elementos comunes, se propone un modelo de análisis de los factores de

inseguridad de las ciclo rutas para un análisis a partir de unas medidas cualitativas.
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Finalmente, en el capítulo cuarto, se hace un análisis a partir del modelo propuesto y el

cumplimiento de los factores en cada una de las ciclo rutas seleccionadas, con el fin de

determinar los aspectos que más impactan negativamente la inseguridad de estas. Esta valoración

cualitativa, se hace a partir de la observación de las condiciones propias a partir del conocimiento

de las autoras, es decir la observación, le da una importancia ontológica al fenómeno estudiado.

9 Marco Referencial y estado de la cuestión

9.1 Estado del Arte:

Lucy Mburu y Marco Helbich, (2016) hablan que “El uso de la bicicleta ha traído consigo

beneficios para los usuarios, pero también diversos aspectos negativos que perjudican a las

personas que se movilizan en este medio de transporte, están expuestas a un daño directo a su

integridad y el robo de su bicicleta” (p.2 ).

Este estudio los determinantes del hurto de bicicletas en la ciudad de Bogotá arroja

diferentes hallazgos donde se muestra que el riesgo de hurto se debe a que Bogotá es catalogada

como una ciudad peligrosa y con altos índices de delincuencia, los hurtos se dan principalmente

en áreas con altos incidentes en violencia y en zonas vulnerables.

Para la ciudad de Bogotá el estado del arte está muy limitado debido a que lo único que

se ha avanzado al respecto, es el estudio de los determinantes del hurto y robo de bicicletas que

evidencia que los principales riesgos de hurto y violencia que se dan en parqueaderos para

bicicletas y estaciones de autobuses, ya que estas tienen una relación directa con el riesgo de

hurto.

Bogotá es una ciudad que se percibe como peligrosa en materia de delincuencia, a pesar

que es un aspecto negativo puede utilizarse y convertirse en una fortaleza en materia de

seguridad ya que estos hallazgos ayudan a crear políticas para prevenir la delincuencia en los

lugares donde más incidencia de hurto hay.

Por otro lado, investigaciones como las de Van Lierop et al, (2015) desarrollada en

Montreal concluye qué, quienes fueron víctimas del hurto a bicicleta fueron en un 50%

biciusuarios activos. Mientras que en la variable dónde, no hay una localización espacial que
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permita argumentar un comportamiento claro del lugar. De igual manera, las bicicletas que más

se roban tienen un factor común y es que en su mayoría son nuevas. Finalmente, el estudio se

enfocó en determinar cuándo eran más hurtadas las bicicletas, llegando a la conclusión que era

en los meses en que el clima o las estaciones permitían el uso de las bicicletas. Lo anterior

evidencia que el análisis del fenómeno del hurto de bicicletas tiene asociadas variables como:

quién, cuándo, dónde.

Por su parte, Johnson S. D et al (2008), dentro de su investigación propusieron el modelo

CRAVED, esto es un modelo que abarca seis variables que hacen que los objetos sean

especialmente atractivos para los delincuentes, propiedades que desglosando la sigla CRAVED

(por su sigla en inglés) son: ocultable (concealable), extraíble (removable), disponible

(available), valioso (valuable), agradable (enjoyable), desechable (disposable).

De otro lado Nettle et al. (2012), han investigado el fenómeno desde la disuasión, en

donde bajo un experimento se ubicaron unos avisos alertando del riesgo de robo de bicicletas,

situación que generó la reducción de un 62% del hurtos de estas. Esta investigación pone de

manifiesto que en buena parte, la psicología de la vigilancia podría traer adecuados beneficios,

especialmente los ahorros al involucrar medios humanos.

En cuanto a la investigación de Mbuxcru y Helbich (2016), mediante la aplicación de la

teoría de la prevención del crimen a través del diseño ambiental, demostraron que una de las

variables más influyentes era el nivel socioeconómico que se tiene según el uso del suelo. Así

mismo, la presencia de instalaciones como las del tren, casas vacías, casas de empeño y de

prestamistas, especialmente en el día del pago; incrementan el hurto de bicicletas, lo que

permitió concluir que el uso del suelo no residencial es un factor de alta incidencia en el hurto de

bicicletas.

Además de diferentes estudios como uno realizado por la Secretaría Distrital de

Seguridad Convivencia y Justicia, 2017 en Bogotá el hurto de bicicletas se ha venido

incrementando y una de las causales es la situación que hoy en día se está presentando por la

pandemia del Covid-19 ya que los biciusuarios al migrar de manera masiva a este medio de

transporte para evitar aglomeraciones en el transporte público, sienten intranquilidad a la hora de

movilizarse en su bicicleta.
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Finalmente, Ruíz (2018) en su estudio de los determinantes del robo de bicicletas en

Bogotá, concluyó que las zonas violentas aumentan el riesgo de robo de bicicletas, así como las

zonas con un alto número de aparcamientos para estas y estaciones de autobús. Adicionalmente,

los resultados muestran que no existe evidencia significativa de que las diferencias

socioeconómicas sean determinantes para la ocurrencia de estos delitos; sin embargo no se tuvo

en cuenta las variables de la prevención del crimen a través del diseño ambiental.

9.2 Marco Conceptual:

Para el desarrollo de este proyecto, se tomaron como referencia los siguientes conceptos:

Bicicarril: En Colombia, un bicicarril es la franja de una vía destinada sólo para la

circulación de bici-usuarios. Por lo general se establecen en vías ya construidas y se separan por

separadores verticales; esta puede ir a orilla de una avenida, calle o carrera. (Noreña, 2020)

Bicicleta: Medio de transporte que posee dos ruedas generalmente del mismo tamaño y

que es impulsada por el conductor de esta, por medio de dos pedales y la cadena. La velocidad de

este vehículo es regulada por la fuerza ejercida sobre los pedales, y la dirección es controlada por

el manubrio, que a su vez posee los frenos. («Definición de Bicicleta», 2020)

Biciusuario: Persona que utiliza una bicicleta como medio de transporte a su estudio o

trabajo. Se ha vuelto más común desde que se estableció el servicio de bicicletas públicas, pues

de lo contrario simplemente se llamarían ciclistas. También es biciusuario quien se desplaza en

bicicleta por una ciclo ruta o un bicicarril. (Noreña,2018).

Ciclo rutas: Son vías diseñadas exclusivamente para la circulación de bicicletas, pero

están construidas de forma independiente de las vías vehiculares. (Noreña, 2020)

Ciclovía: Destinación temporal de las vías vehiculares para la práctica del ciclismo

recreativo, que se realizan generalmente en los domingos y festivos con un horario determinado.

(Noreña, 2020)

Hurto: Según el artículo 432 del Código Penal, el delito por hurto consiste en la

apropiación de un bien mueble efectuado contra la voluntad de su dueño, con la intención de
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lucrar y sin que concurran a la violencia y la intimidación en las personas, ni las cosas.

(Misabogados, s.f)

Infraestructura: Conjunto de servicios, medios técnicos e instalaciones que permiten el

desarrollo de una actividad. (Raffino, 2020)

Inseguridad: Es la falta de seguridad ya sea externa o interna y que puede afectar a

la sociedad o a la persona en sí, creando un ambiente marcado por el miedo, vulnerabilidad,

ansiedad y sensación de desamparo grupal o individual. (Valenzuela, 2018)

Materialización: Cuando el hecho de hurtar bicicletas a las personas que la utilizan en su

movilidad se hacen realidad.

Movilidad: Conjunto de desplazamientos, de personas y mercancías, que se producen en

un entorno físico. Cuando hablamos de movilidad urbana nos referimos a la totalidad de

desplazamientos que se realizan en la ciudad, debido, a la accesibilidad que son realizados por

medios o sistemas de transporte como: coches, transporte público o bicicleta. (a-categoría, 2007)

Seguridad Ciudadana: Proceso de establecer, fortalecer y proteger el orden civil

democrático, eliminando las amenazas de la violencia en la población y permitiendo una

coexistencia segura y pacífica. Se considera un bien público e implica la salvaguardia eficaz de

los derechos humanos inherentes a la persona, especialmente el derecho a la vida, la integridad

personal, la inviolabilidad del domicilio y la libertad de movimiento. (Programa de las Naciones

Unidas para el Desarrollo, 2014)

Sostenibilidad: Promover el desarrollo social buscando la cohesión entre las

comunidades y culturas para alcanzar niveles satisfactorios en la calidad de vida, sanidad y

educación. También, es promover un crecimiento económico que genere riqueza equitativa para

todos sin dañar el medio ambiente. (Acciona, s.f)

Urbano: Se usa para indicar algo perteneciente o relativo a la ciudad; algunas

características de las zonas urbanas son: una población numerosa, altamente densa. («Significado

de Urbano», 2018)
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Vulnerabilidad: Riesgo que una persona, sistema u objeto puede sufrir frente a peligros

inminentes. («Significado de Vulnerabilidad», 2018)

9.3 Marco Legal:

Tabla 1

Leyes y decretos destinados a los biciusuarios y bicicletas como medio de transporte.

Nombre Descripción Lugar de publicación Fecha

(Ley No 599,

2000)

Normatividad sobre el delito de hurto

código penal colombiano. (ART. 239

al 242)

El Congreso de

Colombia

24 de julio

del 2000

(Ley No 769,

2002)

Código Nacional de tránsito terrestre Ministerio de

Transporte Bogotá,

D.C.

13 de

septiembre

del 2002

(Decreto No

596, 2014)

Se adopta el Sistema de Bicicletas

Públicas de Bogotá “SBP”

Alcaldía Mayor de

Bogotá, D.C

19 de

diciembre

del 2014

(Ley No

1811, 2016)

Por la cual se otorgan incentivos para

promover el uso de la bicicleta en el

territorio nacional y se modifica el

código nacional de tránsito. (Artículo

9)

Ministerio de

Transporte Bogotá,

D.C.

21 de

octubre del

2016
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(Decreto No

790, 2018)

Por el cual se establece el Sistema

Único Distrital de Registro

Administrativo Voluntario de

Bicicletas y el marco de la estrategia

de seguridad en contra del hurto de

bicicletas y delitos derivados.

Alcaldía Mayor de

Bogotá, D.C

20 de

diciembre

del 2018

(Resolución

No 019,

2019)

Define las características, el

procedimiento de entrega y demás

especificaciones del dispositivo de

identificación de bicicletas al que hace

referencia el artículo 7 del Decreto

Distrital 790 de 2018

Secretaria Distrital de

Movilidad Bogotá,

D.C

19 de enero

2019

(Decreto No

128, 2020)

Decreta que la Secretaría Distrital de

Movilidad propenderá por la

inscripción de bicicletas en el registro

público de que trata el Decreto

Distrital 790 de 2018 y las

disposiciones que lo reglamentan.

Alcaldía Mayor de

Bogotá, D.C

24 de mayo

del 2020

Nota: Datos tomados de internet (2021).

9.4 Marco Teórico

La población suele percibir la seguridad como un momento de tranquilidad a la hora de

desplazarse de un lugar a otro o sentirse seguro en un espacio en el que se encuentre.

Últimamente la percepción de seguridad se ha venido desvaneciendo por tantos delitos

que hoy en día se están presentando; debido a que hay factores que conllevan a que se presente

más  inseguridad en la ciudad de Bogotá.



22

En este marco teórico se analizará la teoría “Crime Prevention Trough Enviromental

Desing” (CPTED), cuyo significado es “Prevención del crimen a través del diseño Ambiental”.

Esta teoría se vincula con la perplejidad que últimamente están viviendo las personas que se

movilizan con su bicicleta en los diferentes espacios urbanos, y en particular en las localidades

de Suba, Chapinero y Rafael Uribe Uribe, motivo de este estudio.

El CPTED está diseñado para poder reducir las oportunidades del delito  a través de los

medios naturales, analizando las estructuras como edificios, estacionamientos, ciclo rutas u otros

lugares por donde se desplaza la población.

9.4.1 Prevención del crimen a través del diseño Ambiental (CPTED) en la inseguridad a los
biciusuarios en la ciudad de Bogotá

La Fundación Corona, El Tiempo, Pontificia Universidad Javeriana y la  Cámara de

Comercio de Bogotá, afirman que cada año la bicicleta adquiere mayor protagonismo en la

ciudad, ya que es un medio estratégico en lo que a movilidad sostenible se refiere por ser un

modo eficiente, equitativo y amigable en términos sociales y ambientales.

Como el uso de la bicicleta ha tomado mayor importancia en los ciudadanos para un

mejor desplazamiento; la delincuencia va obteniendo mayor oportunidad para cometer cualquier

tipo de delito. Por ende, la prevención es la base para reducir los riesgos frente a cualquier

circunstancia presentada.

La Prevención del crimen a través del diseño Ambiental está esquematizado para disuadir

a los delincuentes al actuar en el entorno en el que se encuentra, teniendo como fin

disminuir la posibilidad del delito. Para Macarena Rau (2005) “la delincuencia es una de

las prioridades en materia de agenda pública en nuestras ciudades latinoamericanas” (p.

85).

Se puede señalar que la delincuencia se apoya en los lugares que se encuentran

desgastados estructuralmente, con deficiencia de luminosidad y en mal estado, hay algunas ciclo

rutas que hacen parte de estas estructuras. También hay algunas vías  que se encuentran mal

proyectadas poniendo en riesgo a personas verbigracia carriles para ciclistas que se encuentran
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construidas a los bordes de los caños o por debajo de puentes en donde la luminosidad es muy

escasa.

Hay modelos teóricos en las cuales se pueden asumir los problemas delincuenciales en

los espacios urbanos de la ciudad. La científica y teórica Jane Jacobs en su libro “Muerte y Vida

en las Grandes Ciudades” establece el modelo “Ojos en la calle” en donde la señora Macarena

Rau, presidente y fundadora de la Asociación internacional de CPTED (2005) explica que:

Jane Jacobs sostiene que la seguridad en el espacio urbano está asociada al nivel de

contacto y lazos de confianza que puedan establecer las comunidades entre sí. Ella acuñó

el término "ojos en la calle" para definir aquella característica del medio ambiente urbano

de proveer la facilidad para que se realice el mecanismo de vigilancia natural por parte de

la comunidad que habita el espacio. (p. 86).

Esto quiere decir que esta teoría se podría tomar como una vigilancia informal que

permite observar y analizar el entorno por donde los ciudadanos se encuentran, relacionando la

seguridad urbana con los elementos de diseño del ambiente.

Otro modelo teórico que nombra la señora Macarena Rau (2005) en su libro Ciudad y

Seguridad de América Latina es “El espacio Defendible” que lo restableció el arquitecto y

científico Osca Newman en la cual la autora anuncia que:

Oscar Newman lleva a la práctica las ideas de Jacobs desde la perspectiva de lo que él

denominó espacio defendible. Sin embargo, Newman generó mucha polémica ya que sus

soluciones arquitectónicas reforzaron las barreras entre vecinos con una clara distinción

entre espacio público y privado. Finalmente, los resultados en sus intervenciones

arquitectónicas no favorecieron la reducción del crimen. (p. 86).

Observando el resultado que obtuvo el científico Newman, las estructuras arquitectónicas

de los espacios públicos no ayudan a disminuir la delincuencia en las ciudades, puesto que no es

una forma segura de persuadir la delincuencia.

La presidente del CPTED nombra también el modelo teórico “Sintaxis Espacial” de Bill

Hillier, en la cual Macarena Rau (2005) manifiesta que:



24

Bill Hillier, autor de la sintaxis espacial, sostiene que la seguridad urbana está

estrechamente ligada al sistema de flujos de movimiento de una ciudad. También vincula

el proceso de vigilancia natural con las comunidades virtuales que cohabitan en el

espacio urbano, no simplemente las comunidades residentes.  (p. 87)

Por último, Macarena Rau nombra la “Teoría situacional del Crimen” realizada por el científico

C. Ray Jeffrey en la cual protege la teoría de la CPTED, debido a que este modelo manifiesta que

esta se orienta a contrarrestar aquellas circunstancias de oportunidades y riesgos que ofrece el

delincuente sin importar las manifestaciones del medio ambiente.

Existen grandes diferencias de un lugar a otro donde se cometen delitos, incluyendo

aquellos que ocurren en áreas definidas como de alta peligrosidad. Los delitos sufren cambios

considerables en el día, reflejando las consecuencias que conllevan las oportunidades de delitos.

10 Situación de ciclo rutas en tres localidades de Bogotá

Según la Secretaría Distrital de Seguridad de  Bogotá (2021), todas las localidades de la

ciudad presentan peligros e inseguridades, por esto se eligieron tres localidades centrales que

conectan con rutas y calles muy concurridas por biciusuarios para realizar el estudio que arroje

resultados a esta investigación y son las localidades de Chapinero, Rafael Uribe Uribe y  Suba.

Uno de los aspectos más importantes para establecer los factores influyentes en la

materialización de hurtos a biciusuarios es identificar las diferentes situaciones que pueden

facilitar estos actos delictivos, por eso se eligen las tres localidades antes señaladas y se

analizarán algunas estas infraestructuras, cuyos resultados conllevaron a determinar sus

vulnerabilidades.

10.1 Localidad Rafael Uribe Uribe:

En la revista Bogotá cómo Vamos (2020), la localidad Rafael Uribe Uribe “se encuentra

ubicada en el sur oriente de la ciudad, en la cual, limita con las localidades de San Cristóbal,

Tunjuelito, Antonio Nariño y al sur de Usme. Este territorio tiene una amplitud de 1.310

hectáreas”.
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Figura 2

Estadísticas de hurto de bicicletas en la Localidad de Rafael Uribe Uribe del año 2021.

Nota. La figura muestra las estadísticas de hurto a bicicletas en la Localidad de Rafael Uribe

Uribe. Fuente: Estadísticas de la Secretaría Distrital de Seguridad, Convivencia y Justicia (2021).

En el Boletín Mensual de Indicadores de Seguridad y Convivencia del año 2021 informan

que en la localidad de Rafael Uribe Uribe se presentaron un total de 134 hurtos a bicicletas, en

donde el barrio Diana Turbay tuvo 5 hurtos,  Marco Fidel Suarez 19, Marruecos 13 Quiroga  73,

siendo este último, el de  mayor inseguridad en cuanto al hurto de bicicletas y finalmente el

barrio San José con 24.

Figura 3

Estadísticas de hurto de bicicletas en las distintas  jornadas en la Localidad de Rafael Uribe

Uribe del año 2021.



26

Nota. La figura muestra las estadísticas de hurto a bicicletas en las distintas jornadas del día en la

Localidad de Rafael Uribe Uribe. Fuente: Estadísticas de la Secretaría Distrital de Seguridad,

Convivencia y Justicia (2021).

En los días de la semana del Boletín Mensual de Indicadores de Seguridad y

Convivencia, se indica que de lunes a jueves del mes de enero a julio del año 2021 se

presentaron 89 hurtos de bicicletas y de viernes a domingo 45 hurtos. En la jornada de la

madrugada se presentaron 32 hurtos, en la jornada de la mañana 33, en la jornada de la tarde 39

siendo la jornada la de más alto índice de este delito y la jornada de la noche 28 hurtos.

La ciclo ruta de la Localidad de Rafael Uribe Uribe, se encuentra en el barrio Quiroga

Central por la carrera 24, dirigiéndose al parque El Tunal que queda en la localidad de Tunjuelito

teniendo una distancia de 2,47 km. La  Alcaldía Mayor de Bogotá asegura que asisten más de 50

mil personas y biciusuarios de diferentes edades al parque Tunal.

Figura 4

Ciclo ruta del parque El Tunal. Cantidad de vendedores informales a los lados de la vía.

Nota. Ciclo ruta del parque Tunal [Fotografía], consejo del Director de Trabajo de Grado (2021).

En la ciclo ruta del parque El Tunal se observa que hay vendedores informales, y esto

permite que los delincuentes se camuflen entre los comerciantes y comentan el hurto, añadiendo

que  en horas de la noche hay poca iluminación.
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10.2 Localidad de Chapinero:

La Localidad de chapinero se encuentra ubicada en el centro oriente de la ciudad, la

revista Bogotá como Vamos (2020) informa que esta localidad “limita, al norte, con la calle 100

y la vía a La Calera, vías que la separan de la localidad de Usaquén”.

Figura 5

Ciclo ruta de la Localidad de Chapinero. Mucha vegetación.

Nota. Ciclo ruta de la Localidad de Chapinero [Fotografía], consejo del Director de Trabajo de

Grado (2021).

Figura 6

Ciclo ruta de la Localidad de Chapinero. Poca iluminación y señalización en las ciclo rutas.

Nota. Ciclo ruta de la Localidad de Chapinero [Fotografía], consejo del Director de Trabajo de

Grado (2021).

En esta fotografía se observa una ciclo ruta que no tiene una demarcación correcta, por lo
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que no hay una dirección de desplazamiento definida lo que puede crear confusión al transitar

por ella; por normatividad deberían cumplir este requisito para mejorar la movilidad y disminuir

el riesgo de accidentes, incidentes o  hurto.

Figura 7

Estadísticas de hurto de bicicletas en la Localidad de Chapinero del año 2021

Nota. La figura muestra las estadísticas de hurto a bicicletas en la Localidad de Chapinero.

Fuente: Estadísticas de la Secretaría Distrital de Seguridad, Convivencia y Justicia (2021).

En el Boletín Mensual de Indicadores de Seguridad y Convivencia del año 2021 informan

que en la localidad de Chapinero se presentaron 67 hurtos así: el barrio Chapinero 38 hurtos,

Chico Lago 98 hurtos siendo el  de mayor inseguridad en cuanto al hurto de bicicletas, El

Refugio 29 hurtos, Pardo Rubio  24 hurtos, San Isidoro – Patios 1 hurto y un barrio que no tiene

localización en donde se reportaron 5 hurtos.
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Figura 8

Estadísticas de hurto de bicicletas en las distintas  jornadas en la Localidad de Chapinero del

año 2021.

Nota. La figura muestra las estadísticas de hurto a bicicletas en las distintas jornadas en la

Localidad de Chapinero. Fuente: Estadísticas de la Secretaría Distrital de Seguridad,

Convivencia y Justicia (2021).

En los días de la semana, del Boletín Mensual de Indicadores de Seguridad y

Convivencia, se indica que de lunes a jueves del mes de enero al mes de agosto del año 2021 se

presentaron 129 hurtos de bicicletas y de viernes a domingo 66. En la jornada de la madrugada se

presentaron 37 hurtos, en la jornada de la mañana 62 siendo la jornada de más altos índices de

hurtos, en la jornada de la tarde 48  y en la jornada de la noche 48.

10.3 Localidad de Suba

La Localidad de Suba es una de las localidades más extensas de Bogotá con un área de

más de 10.056 hectáreas, es la número 11 y la más poblada de la ciudad ya que alberga a

1.252.675 habitantes.

Limita al norte con el municipio de Chía (Cundinamarca), al sur con la localidad de

Engativá, al oriente con la localidad de Usaquén y al occidente con el municipio de Cota

(Cundinamarca).
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Figura 9

Ciclo ruta en la Localidad de Suba. La ciclo ruta no tiene continuidad.

Nota. Ciclo ruta de la Localidad de Suba [Fotografía], consejo del Director de Trabajo de Grado

(2021).

Las estructuras de las ciclo rutas son indispensables en su diseño para que los

biciusuarios transiten de manera tranquila y correcta; si no se tiene un sentido de desplazamiento,

es difícil una buena comprensión de su recorrido y a su vez es oportunidad para que delincuentes

materialicen el punible además de considerar los riesgos de accidentes.

Figura 10

Ciclo ruta en la Localidad de Suba. Obstaculización por desechos.

Nota. Ciclo ruta de la Localidad de Suba [Fotografía], consejo del director de Trabajo de Grado

(2021).
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En la Localidad de Suba es muy común encontrar ciclo rutas que están obstaculizadas por

desechos y cuando ello ocurre, los biciusuarios deben desviar su camino generando mayor

oportunidad  a los delincuentes.

Figura 11

Ciclo ruta en la Localidad de Suba. No hay continuidad en la vía.

Nota. Ciclo ruta de la Localidad de Suba [Fotografía], consejo del Director de Trabajo de Grado

(2021).

Cuando se encuentra una ruta que no tiene continuidad se afecta el trayecto de los

biciusuarios y quienes deciden que deben tomar “atajos” que los llevan en reiteradas ocasiones a

zonas de alta peligrosidad, además de hallarse bolardos que ponen en riesgo su integridad física.

Dentro de las condiciones estructurales de las tres ciclo rutas estudiadas, se presentan

numerosas deficiencias en la seguridad de los biciusuarios que ponen en riesgo su vida.

Según un estudio de la Personería de Bogotá (Bogotá, 2019) en el año 2019 el 49% de las

infraestructuras de las ciclo rutas no se encuentran en condiciones óptimas para la movilización

de biciusuarios y se identificaron algunos sectores que se encuentran en pésimo estado. Las ciclo

rutas presentan problemas en señalización, demarcación y continuidad,  lo que provoca que los

hurtos a biciusuarios aumenten.
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Para obtener un estudio de estos aspectos se determinan  factores ambientales y del

individuo y para ello se realizaron análisis a encuestas desarrolladas a  un reconocido gremio de

biciusuarios de la ciudad.

De igual manera, la caracterización poblacional es un tipo de análisis de índole

descriptivo que se puede realizar desde distintos enfoques metodológicos, para utilizar datos

cualitativos, cuantitativos, fuentes primarias y secundarias de información; para  aproximarse al

conocimiento y comprensión de las características, estructuras dinámicas, experiencias asociadas

a una población de interés en un momento del tiempo específico y  acontecimientos  (Sánchez

Upegui, 2010).

11 La teoría del CPTED en las ciclo rutas estudiadas  de Bogotá

Hoy en día la delincuencia es una de las mayores protagonistas en el país y los medios de

transporte no están exentos frente a esta problemática, su accionar provoca perturbaciones

constantes a la seguridad ciudadana   y los medios de transporte a nivel nacional y en particular

en la ciudad de Bogotá, no han sido ajena a tan preocupante fenómeno social. La capital del país

ha reflejado un crecimiento exponencial en el uso de la bicicleta como medio alternativo,

saludable y consecuente con el respeto y cuidado del medio ambiente, pero ha arrastrado de

manera significativa los índices delincuenciales siendo ese medio de movilidad sostenible un

atractivo objetivo para quienes se lucran del hurto de este bien.

En razón a lo anterior, se realizó un análisis para las ciclo rutas elegidas como objeto de

estudio de la ciudad sobre el diseño ambiental; donde se eligieron diferentes variantes de la

CPTED sobre los autores Randall Atlas, Macarena Rau y Lawrence Fennelly.

De acuerdo con Atlas (2008) el CPTED tiene diferentes variables que implican una

mayor o menor inseguridad en los entornos. Dentro de estas variables, se han definido las

siguientes:

Macarena Rau (2005) define sus variables como una previsión de los delitos que ayudan

a reducir oportunidades que tienen los delincuentes al cometer dicha acción; Macarena Rau

define las siguientes variables como:
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Vigilancia Natural: Habilidad de ver y ser visto y de sentir confianza en el espacio

urbano por sus características físicas y las personas que lo habitan. (p. 87)

Reforzamiento Territorial: Es el lazo de afecto que establece el habitante con su

entorno y por lo tanto lo cuida. (p. 87)

Control Natural de Acceso: La apropiación territorial de los accesos por parte de la

comunidad civil de manera espontánea por su uso o marcación. (p. 87)

Mantenimiento de Espacio Público: El diseño de planes de manejo ambiental para

asegurar la sustentabilidad de la estrategia. (p. 88)

Participación Comunitaria: La incorporación de la comunidad en el diagnóstico,

diseño, ejecución y evaluación de la estrategia CPTED. (p. 88)

Concluyendo, estas variables para Macarena Rau coadyuvan a reducir el sentimiento de

temor en los ciudadanos. Son estrategias que se manejan en el medio ambiental para aminorar los

delitos.

CPTED es una teoría de prevención del delito que se basa en la criminología ambiental,

porque ayuda a reducir las oportunidades que se materialice el acto delictivo, disminuye el miedo

a la delincuencia teniendo como referente los lugares como edificios, estacionamientos, parques

y otras estructuras, sus alrededores y entornos y  coopera con mejorar la calidad de vida de

usuarios para reducir las oportunidades  del crimen, teoría que es compatible con un aumento de

seguridad.
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Tabla 2

Variables para la Prevención del Crimen a Través del Diseño Ambiental (CPTED) de los autores

Macarena Rau, Randall Atlas y Lawrence Fenelly.

Variables  y

funciones  del

CPTED

MACARENA RAU RANDALL ATLAS LAWRENCE

FENELLY

Control natural de

acceso

Limitar las

oportunidades de

asaltar, localizado

fácilmente entradas,

salidas, vallas,

iluminación, entre

otros.

Estructuras críticas de

los edificios,

aumentando la

seguridad tecnológica

para una mejor visión

global del entorno.

Menor número de

accesos.

Vigilancia natural Confianza del

ciudadano al estar

rodeado por personas

que observan

cualquier acción de

alguna persona

sospechosa.

Consiste en el

incremento de la

visibilidad alrededor

de una instalación

mediante el

incremento de la

capacidad de

observación y la

conciencia de esta.

La seguridad

perimetral tiene un

carácter psicológico

que impacta sobre

posibles intrusos:

genera disuasión.

Reforzamiento

territorial

Fomentar el control

social por medio del

cuidado del entorno,

Para Atlas, el

reforzamiento

territorial está

Vista sin

obstrucciones, libre

de vegetación.
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situando sistemas de

seguridad como:

puntos de acceso

relacionado con la

territorialidad y el

espacio defendible

Mantenimiento del

espacio público

Control de los

ciudadanos y

sostenimiento de los

espacios públicos.

Una buena apariencia

y acorde con el uso

que esta tenga es

importante para

mantener un estándar

de cuidado que haga

estar libre de actos

criminales.

Se debe inspeccionar

el perímetro.

Participación

comunitaria

Actividades locales

incentivando a la

comunidad a hacer

más consciente de lo

que sucede a su

alrededor.

No aplica Seguridad perimetral.

Nota. Variables para la Prevención del Crimen a Través del Diseño Ambiental (CPTED) de los

autores Macarena Rau, Randall Atlas y Lawrence Fenelly, consejo del Director de Trabajo de

Grado (2021).

En suma, y basados en el análisis de los autores Randall Atlas (2008), Macarena Rau

(2005) y Lawrence Fenelly (2012), se definen variables que pueden usar para el análisis de los

factores que conlleva esta teoría. De lo anterior, se descarta la variable de controles de accesos

naturales, dado que al ser parte del espacio público es claro que no cumplen.

A continuación, se exponen los aspectos que Atlas resalta para la vigilancia natural

aplicado a las ciclo rutas: (1) Se tienen residentes cercanos que se preocupen por la seguridad del
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entorno, (2) existen espacios que permitan la vigilancia por las personas que residen en este

lugar, (3) se tienen patrullas que recorren las ciclo rutas de manera permanente, (4) Se tienen

medios de video vigilancia que permitan la observación de la ciclo ruta, (5) Las ciclo rutas

permiten posibilidad visual a lo largo de su recorrido que permita que las personas observen

claramente cualquier acción criminal y (6) Se tiene una adecuada iluminación que mejora la

visibilidad, así como evitar una (7) imposibilidad visual en las esquinas, es decir que se deben

tener esquinas suaves que permita anticipar que viene del otro lado.

Por su parte, Atlas define los siguientes aspectos para el reforzamiento territorial, los

cuales se exponen aplicados a las ciclo rutas: (1) el uso de elementos que dificulten a los

criminales el acceso a las ciclo rutas.

Finalmente, y en cuanto al mantenimiento, Atlas propone las siguientes: (1) Áreas libre

de grafitis, (2) Zonas libre de basuras y otros elementos que puedan generar sensación de

abandono, y (3) Autoridad para evitar personas que puedan ser  potenciales delincuentes, habiten

o permanezcan en estas áreas.

La Prevención del delito a través del diseño ambiental (CPTED) se basa en obtener una

visión global frente a la seguridad y previsión del delito; Randall se enfoca en la infraestructura

crítica y por esto quiere dar a conocer como pueden ser las estructuras de los edificios para

obtener un mayor seguimiento de la CPTED en el entorno.

Ahora, para el tercer experto Fenelly (2018) los aspectos del CPTED se resumen de la

siguiente manera, tomando específicamente aquellos que se pueden aplicar a las ciclo rutas. Para

la vigilancia natural, sugiere (1) conocer si el diseño permite desarrollar actividades de

vigilancia, (2) existencia de una iluminación suficiente para lograr observar claramente los

eventos que ocurren cuando hay oscuridad, (3) el área debe estar delimitada, para que solo sea

usado para quienes tienen su uso autorizado, (4) tener la posibilidad de vigilar todas las áreas

sensibles, y, (5) el uso de CCTV para observar diferentes zonas.

En cuanto a la territorialidad, Fenelly sugiere: (1) tener expresiones de territorialidad y

compromiso de cuidado de la zona a proteger.
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Finalmente, en cuanto al mantenimiento, sugiere los siguientes aspectos: (1) se debe

mantener el área libre de grafitis, y, (2) el mantenimiento de las vías y áreas inmediatas deben

estar adecuadamente mantenidas.

Visto todo lo anterior, los aportes son significativamente convergentes con las

necesidades reales de una ciclo ruta, por lo cual se toman los aportes de todos los autores en la

formulación de un modelo para evaluar el cumplimiento del CPTED en las ciclo rutas.

En la tabla 3, se presenta el modelo extractado del aporte de todos los 3 autores

analizados. En consecuencia, este modelo permite estudiar los porcentajes que una ciclo ruta

cumple en su extensión con estos importantes atributos.

Tabla 3

Modelo para el análisis de las ciclo rutas a partir del CPTED

VARIABLE DEL CPTED FACTORES APLICABLES A LAS

CICLO RUTAS DEL CPTED

Vigilancia Natural 1) La ciclo ruta analizada está en su totalidad

implícita en una zona residencial en donde se

tenga pertenencia para preservarla libre de

situaciones criminales.

(2) La ciclo ruta está visible tanto a

transeúntes, conductores de vehículos y

residentes que puedan ver o apoyar a un

usuario de la ciclo ruta que esté bajo amenaza.

(3) Se tienen patrullas de policía que recorran

las ciclo rutas de manera permanente.
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(4) Se tienen medios de video vigilancia que

permitan la observación de la ciclo ruta.

(5) Las ciclo rutas tienen posibilidad visual a

lo largo de su recorrido que permita que las

personas observen claramente cualquier

acción criminal.

(6) Se tiene una adecuada iluminación que

mejora la visibilidad.

(7) Se evitan esquinas duras, o que dificulten

la visibilidad de lo que puede suceder en el

lado perpendicular.

Reforzamiento territorial (1) Se dispone del uso de elementos que

dificulten a los criminales el acceso a las ciclo

rutas.

(2) Acciones o iniciativas ciudadanas para

reducir el delito.

Mantenimiento (1) Áreas libre de grafitis.

(2) Zonas libre de basuras y otros elementos

que puedan generar sensación de abandono.

(3) Autoridad para evitar que personas que

puedan ser potenciales delincuentes habiten o

permanezcan en estas áreas.

Nota. Modelo para el análisis de las ciclo rutas a partir del CPTED, consejo del Director de

Trabajo de Grado (2021).
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El instrumento anterior, permite definir 12 factores que dentro de las variables

reforzamiento territorial, mantenimiento y vigilancia natural, permiten el análisis de las ciclo

rutas elegidas para el estudio.

Ahora bien, para el adecuado uso de este modelo de análisis de las ciclo rutas a partir del

CPTED, es necesario establecer unos factores de análisis, lo cuales permitirán conocer el nivel

de implementación y desarrollo de estas. En tal sentido, se proponen las siguientes medidas

cualitativas:

Totalmente ausente: Se carece de esta condición a lo largo de la ciclo ruta.

Cumple con deficiencia: Se tiene la medida adoptada; sin embargo, es casi imperceptible,

generando que la medida propuesta no sea efectiva.

Cumple parcialmente: Podría afirmarse que la medida está entre el 20% y el 40% de la ciclo

ruta.

Cumple casi totalmente: Se observa el factor analizado en casi la totalidad de la ciclo ruta.

Cumple totalmente: La medida está implementada adecuadamente en la totalidad de la ciclo

ruta.

Visto todo lo anterior, el próximo capítulo analiza el instrumento y los niveles de cumplimiento

de estos factores.

12 Determinantes ambientales de la seguridad en las tres ciclo rutas  estudiadas de Bogotá

Según las investigaciones realizadas a las tres teorías manejadas por los autores

mencionados, se pueden caracterizar las ciclo rutas de Bogotá con el estudio de estas variables,

reconociendo las que puedan ser aplicables.

A continuación, se implementa esta teoría en las tres localidades de nuestro estudio

Rafael Uribe Uribe, Suba y Chapinero, donde se dan a conocer detalladamente las variables

CPTED representadas en los factores y la situación de las estructuras por donde transitan los

biciusuarios y están expuestos.
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Las variables que se desarrollan para las localidades señaladas son reunidas de los tres

autores que tratan el CPTED, siendo pertinente aclarar que todas las características nombradas

no aplican teniendo en cuenta que los enfoques son diferentes, pero al implementarlas se genera

un gran instrumento que permite medir la inseguridad en las localidades por medio de estas.

A continuación, se realiza el análisis de estas variables, arrojando características y datos

que permiten realizar un estudio con elementos importantes para la conclusión a la investigación.

12.1 Localidad Rafael Uribe Uribe:

Tabla 4

Variables para la Prevención del crimen a través del Diseño Ambiental (CPTED) en la

Localidad Rafael Uribe Uribe

Vigilancia Natural

Factor Condición Justificación

(1) La ciclo ruta analizada está en

su totalidad implícita en una zona

residencial en donde se tenga

pertenencia para preservarla libre

de situaciones criminales.

Cumple con

deficiencia

Diseñar el panorama para favorecer

una mejor visión y disminuir los sitios

en donde se puedan camuflar las

personas.

(2) La ciclo ruta está visible tanto a

transeúntes, conductores de

vehículos y residentes que puedan

ver o apoyar a un usuario de  esta

que esté bajo amenaza.

Cumple casi

totalmente

El entorno de la ciclo ruta es visible

para un apoyo contundente de las

personas, pero en la horas de la tarde

se disminuye la colaboración de la

población ya que baja demasiado el

flujo de personas.
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(3) Se tienen patrullas de policía

que recorran las ciclo rutas de

manera permanente

Cumple casi

totalmente

En la localidad se encuentra cerca del

parque de El Tunal un CAI, por ende,

se observan patrullas de policía

recorrer los alrededores de la ciclo

rutas pero no son constantes y más por

las zonas que tienen puntos ciegos.

(4) Se tienen medios de video

vigilancia que permitan la

observación de la ciclo ruta

Cumple

parcialmente

Se obtienen medios de video que

permiten observar la ciclo rutas pero

se encuentran alrededor del parque y

en algunas vías, aunque hay carriles

que salen totalmente de la visibilidad

ya que no hay cámaras que permitan

tener un mayor control y observación

de las ciclo rutas y las personas que

transitan.

(5) Las ciclo rutas permiten

posibilidad visual a lo largo de su

recorrido que permita que las

personas observen claramente

cualquier acción criminal

Cumple

parcialmente

Al recorrido de las ciclo rutas hay

zonas en las cuales cuenta con puntos

ciegos y no permiten una mayor

observación a las personas por si se

presenta alguna acción criminal.

(6) Se tiene una adecuada

iluminación que mejora la

visibilidad.

Cumple

parcialmente

En las horas de la noche la falta de

iluminación cuando se transita por

algunos de estos lugares de la

localidad es muy notoria su ausencia,

haciendo que las personas y

biciusuarios tengan miedo al pasar por
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allí o transiten con una mayor

percepción de inseguridad.

(7) Se evitan esquinas duras, o que

dificulten la visibilidad de lo que

puede suceder en el lado

perpendicular.

Cumplen con

deficiencia

Las ciclo rutas de esta localidad

cuentan con esquinas duras y con poca

visibilidad, haciendo que el

delincuente tenga oportunidad de

realizar algún delito.

Reforzamiento territorial

(8) Se dispone del uso de elementos

que dificulten a los criminales el

acceso a las ciclo rutas.

Cumple

parcialmente

Por la vía de la ciclo rutas al alejarse

del parque y de los barrios cerca del

lugar y del centro comercial, no se

observan carteles de advertencia para

fomentar la seguridad.

(9) Acciones o iniciativas

ciudadanas para reducir el delito

Totalmente

ausente

No se realizan acciones o iniciativas

que sensibilicen a las personas a

cometer cualquier tipo de delito en

esta localidad.

Mantenimiento

(10) Áreas libre de grafitis Cumple casi

totalmente

En el transcurso del camino para llegar

al parque El Tunal, hay lugares que

han sido grafitadas produciendo

sensación de inseguridad.
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(11) Zonas libre de basuras y otros

elementos que puedan generar

sensación de abandono

Cumple casi

totalmente

En el transcurso del camino para llegar

al parque El Tunal hay pequeños

lugares donde  se encuentran tumultos

de basuras haciendo que se genere

poca visibilidad para los ciudadanos y

una oportunidad para el delincuente

porque permite escabullirse en los

tumultos de basura.

(12) Autoridad para evitar personas

que puedan ser potenciales

delincuentes habiten o

permanezcan en estas áreas

Cumple casi

totalmente

Se observa autoridad, pero no es

constante y sostenido el protocolo de

revisión para llevar un control de las

personas que habitan o transitan en

estas zonas.

Nota. Variables para la Prevención del Crimen a Través del Diseño Ambiental (CPTED) de la

Localidad Rafael Uribe Uribe, consejo del Director de Trabajo de Grado (2021).

Analizando las variables aplicadas para las Localidades de Rafael Uribe Uribe, Chapinero

y Suba; se encuentran que hay factores que influyen en la materialización del delito de hurto a

los biciusuarios, teniendo como resultados en hallazgos de falencias en cada territorio.

En la tabla 4 se observa que hay ciclo rutas que no se encuentran ubicadas en zonas

residenciales previniendo que se presenten situaciones delictivas y en las cuales se encuentren

esquinas duras conllevando a que los biciusuarios lleguen a puntos ciegos generando tanto

accidentes como problemas de seguridad.

De igual manera, en la misma variable se analiza que cumplen casi totalmente los

factores elegidos, ya que el entorno en donde se encuentran ubicadas las ciclo rutas es visible

para los transeúntes, conductores de vehículos y residentes, sin embargo, se identifica que en la
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tarde el flujo de personas empieza a disminuir y esto puede facilitar que los delincuentes

encuentren diferentes vulnerabilidades en estas infraestructuras.

En las ciclo rutas se encuentran zonas que no están libres de grafitis, se encuentran las

vías con desechos ocasionando que se presente obstaculización para biciusuarios, y no se observa

con la frecuencia requerida, recorridos de patrullas policiales en los alrededores de estas

infraestructuras, ni puntos ciegos de manera permanente a pesar de contar con un CAI en punto

estratégico de la Localidad.

Ahora bien, hay factores que sí cumplen parcialmente con las medidas de los tres autores

elegidos, debido a que si se encuentran medios de videovigilancia que permiten observar las vías

por donde se transita, aunque hay carriles que no cuentan con este medio de seguridad,

generando sectores con poca visibilidad y control; además hay vías que su iluminación es escasa

y con pocos elementos de advertencia que ayuden o fomenten la seguridad en la comunidad.

Para concluir el análisis de la Tabla 4, el único factor que tiene como medida cualitativa

totalmente ausente son las acciones o iniciativas ciudadanas para reducir el delito; debido a que

no hay participación para concientizar a las personas a no cometer cualquier tipo de delito.

12.2 Localidad de Suba:

Tabla 5

Variables para la Prevención del crimen a través del Diseño Ambiental (CPTED) en la

Localidad de Suba.

Vigilancia Natural

Factor Condición Justificación

(1) La ciclo ruta analizada está en

su totalidad implícita en una zona

residencial en donde se tenga

Cumple con

deficiencia

Esta ciclo ruta se encuentra en el

trayecto de diferentes zonas

residenciales, sin embargo, no evita
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pertenencia para preservarla libre

de situaciones criminales.

que se presenten actos delictivos ya

que la vigilancia es interna y no

interfiere con esta ciclo ruta.

(2) La ciclo ruta está visible tanto a

transeúntes, conductores de

vehículos y residentes que puedan

ver o apoyar a un usuario de la

ciclorruta que esté bajo amenaza.

Cumple con

deficiencia

Las personas juegan un rol dónde

pueden ser elementos de disuasión,

pero no evitan que los delincuentes

cometan el delito, Además que los

transeúntes no se entrometen en estas

situaciones por temor a que su

seguridad pueda verse afectada.

(3) Se tienen patrullas de policía

que recorran las ciclo rutas de

manera permanente

Cumple con

deficiencia

Se observa la presencia de  Policía en

el portal de Transmilenio de Suba pero

en el estudio realizado no se observa

que se realicen recorridos permanentes

que puedan evitar que  delincuentes

hagan presencia y actúen en el

trayecto.

(4) Se tienen medios de video

vigilancia que permitan la

observación de la ciclo ruta

Cumple

parcialmente

Los medios  de videovigilancia se

encuentran por tramos, es decir que se

cuentan con ellos pero de manera

intermitente se hallan zonas del

recorrido donde no se cuenta con estos

medios.

(5) Las ciclo rutas permiten

posibilidad visual a lo largo de su

recorrido que permita que las

Cumple con

deficiencia

Por la ciclo ruta de Suba, se evidencia

que hay lugares donde la visibilidad

permite que los ciclistas puedan
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personas observen claramente

cualquier acción criminal

observar con claridad las acciones del

entorno, pero hay lugares que, por la

vegetación, se impide que esta acción

se realice lo que facilita el acto

delictivo.

(6) Se tiene una adecuada

iluminación que mejora la

visibilidad.

Cumple

parcialmente

Por las zonas residenciales se cuenta

con buena iluminación, pero en

lugares aledaños a parques no se

cuenta con la medida en su totalidad lo

que representa que biciusuarios

transitan por senderos oscuros

teniendo y de poca visibilidad.

(7) Se evitan esquinas duras, o que

dificulten la visibilidad de lo que

puede suceder en el lado

perpendicular.

Cumple casi

totalmente

La ciclo ruta de esta localidad tiene

una ruta que va en continuidad lo que

quiere decir que se avanza en línea

recta sin tener que desviar o atravesar

por otros senderos o esquinas que

dificulten la visibilidad.

Reforzamiento territorial

(8) Se dispone del uso de elementos

que dificulten a los criminales el

acceso a las ciclo rutas.

Totalmente

ausente

La ciclo ruta a pesar de ser

estadísticamente una de las más

frecuentadas para cometer actos

delictivos a  biciusuarios, no cuenta

con ningún elemento de disuasión.
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(9) Acciones o iniciativas

ciudadanas para reducir el delito

Totalmente

ausente

No se cuenta con ninguna iniciativa

para la reducción del delito.

Mantenimiento

(10) Áreas libre de grafitis Cumple con

deficiencia

Hay zonas en el recorrido que no están

libres de grafitis.

(11) Zonas libre de basuras y otros

elementos que puedan generar

sensación de abandono

Cumple

parcialmente

La ciclo ruta en gran parte del

recorrido presenta abandono, con

desechos y elementos que obstaculizan

el paso de biciusuarios, generando

desvíos o retrasos y dando oportunidad

a  los delincuentes.

(12) Autoridad para evitar que

personas que puedan ser

potenciales delincuentes, habiten o

permanezcan en estas áreas

Cumple con

deficiencia

No se observa autoridad permanente

que ejerza control y autoridad por las

diferentes ciclo rutas de la Localidad

Nota. Variables para la Prevención del Crimen a Través del Diseño Ambiental (CPTED) de la

Localidad de Suba, consejo del Director de Trabajo de Grado (2021).

En la tabla 5 se observa que hay factores que cumplen, pero con deficiencias ya que las

ciclo rutas no obstante estar ubicadas en zonas residenciales, no evitan que se presenten acciones

criminales, ya que el control de seguridad se realiza dentro de los conjuntos residenciales

aledaños a la zona.

Sin embargo, se observa que hay personas que suelen transitar por los alrededores, pero

esto tampoco evita que los delincuentes incurran en sus actos delictivos, de igual manera se
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contempla presencia policial en el portal de Transmilenio de Suba, más no recorridos

permanentes y continuos, ni controles de seguridad.

Es de agregar que algunas ciclo rutas de esta localidad, están ubicadas en zonas de mucha

vegetación lo que impide o reduce  la visibilidad de  biciusuarios y se hallan zonas en las cuales

estas estructuras están de grafitis que genera en residentes de la Localidad, sentimientos de

inseguridad, abandono y rechazo de ese entorno.

No obstante, hay factores que cumplen parcialmente con las variables de la CPTED, en

razón a la existencia de medios electrónicos como la videovigilancia zonas. También, se observa

que la iluminación proyectiva es deficiente en lugares que no se encuentran cerca de las zonas

residenciales y la cantidad de desechos de todo tipo de basuras, hacen que los biciusuarios tomen

la decisión de desviar su camino o se encuentren obstaculizados con el consecuente riesgo para

su vida o integridad

Los factores que cumplen totalmente con las variables se encuentran en algunas ciclo

rutas que tienen continuidad en su recorrido sin necesidad de desvíos y sin que dificulten la

visibilidad.

Finalmente, se observa la carencia de elementos disuasivos que ayuden a la seguridad de

los biciusuarios y peatones en general además de la apatía, indiferencia y falta de sentido de

pertenencia de la comunidad para la reducción del crimen.

12.3 Localidad de Chapinero:

Tabla 6

Variables para la Prevención del Crimen a Través del Diseño Ambiental (CPTED) de la

Localidad de Chapinero.

Vigilancia Natural

Factor Condición Justificación
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(1) La ciclo ruta analizada está en

su totalidad implícita en una zona

residencial en donde se tenga

pertenencia para preservarla libre

de situaciones criminales.

Cumple

parcialmente

Esta ciclo ruta en la mayoría de su

trayecto encuentra zonas comerciales,

más no residenciales, por lo que muy

difícilmente son controladas las

situaciones criminales.

(2) La ciclo ruta está visible tanto a

transeúntes, conductores de

vehículos y residentes que puedan

ver o apoyar a un usuario de la

ciclo ruta que esté bajo amenaza.

Cumple

parcialmente

Cumple, debido a que estas vías son

muy transitadas por vehículos que

pueden apoyar a los biciusuarios que

se encuentren bajo amenaza. Los

transeúntes muy difícilmente pueden

apoyar estás situaciones por temor.

(3) Se tienen patrullas de policía

que recorran las ciclo rutas de

manera permanente

Cumple con

deficiencia

Durante el recorrido se encuentra un

CAI de Policía que genera sensación

de seguridad en esa área, sin embargo,

hay trayectos donde los biciusuarios

quedan desprotegidos.

(4) Se tienen medios de video

vigilancia que permitan la

observación de la ciclo ruta

Cumple casi

totalmente

Se cuenta con medio de

videovigilancia en casi todo el trayecto

de la ciclo ruta.

(5) Las ciclo rutas permiten

posibilidad visual a lo largo de su

recorrido que permita que las

personas observen claramente

cualquier acción criminal

Cumple casi

totalmente

Sólo hay un tramo de la Carrera 11 que

no permite total visibilidad por

vegetación, pero la mayoría de la ruta

tiene visibilidad adecuada.
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(6) Se tiene una adecuada

iluminación que mejora la

visibilidad.

Cumple con

deficiencia

Se cuenta con iluminación, pero hay

zonas por las que se carece de la

misma y en las noche se facilita que se

materialicen actos delictivos.

(7) Se evitan esquinas duras, o que

dificulten la visibilidad de lo que

puede suceder en el lado

perpendicular.

Cumple casi

totalmente

Existen esquinas duras que dificultan

la visibilidad.

Reforzamiento territorial

(8) Se dispone del uso de elementos

que dificulten a los criminales el

acceso a las ciclo rutas.

Totalmente

ausente

Se carecen de elementos que puedan

impedir que los delincuentes accedan a

las ciclo rutas.

(9) Acciones o iniciativas

ciudadanas para reducir el delito

Totalmente

ausente

No se encuentran acciones o

iniciativas por parte de la comunidad o

de las autoridades para prevención del

delito.

Mantenimiento

(10) Áreas libre de grafitis Cumple casi

totalmente

Hay pocas zonas donde se encuentran

áreas con grafitis.
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(11) Zonas libre de basuras y otros

elementos que puedan generar

sensación de abandono

Cumple con

deficiencia

Hay varios tramos dónde se

encuentran obstaculizadas por basuras

que impiden que los biciusuarios

transiten con total tranquilidad.

(12) Autoridad para evitar personas

que puedan ser potenciales

delincuentes habiten o

permanezcan en estas áreas

Cumple con

deficiencia

Se encuentra autoridad de Policía en

zonas de la ciclo ruta pero no en su

totalidad; gran parte de ella está

ausente y son para prevenir acciones

delictivas.

Nota. Variables para la Prevención del crimen a través del Diseño Ambiental (CPTED) en la

Localidad de Suba, consejo del Director de Trabajo de Grado (2021).

En el análisis de la tabla 6, se examina que hay factores que cumplen con deficiencias, ya

que cerca de las ciclo rutas se encuentra un CAI permitiendo dar una sensación de seguridad para

las personas y biciusuarios que transitan por la localidad; pero no se observa la supervisión de las

autoridades a horas de alto flujo y recorrido  de biciusuarios ni control en vías y sus alrededores,

hallándose también distancias que se obstaculizan con gran cantidad de desechos, además que al

caer la noche, la iluminación en ciertos sectores es muy escasa.

Debe señalarse que no se cumplen la mayoría de los lineamientos en las ciclo rutas de

esta localidad en razón a que se encuentran en gran extensión, en zonas comerciales, lo que

facilita los hechos criminales y, además las vías vehiculares son muy transitadas contándose de

igual manera con numerosos peatones no obstante al presentarse algún hurto a biciusuarios no se

observa apoyo alguno.

Se cumple totalmente con medios de videovigilancia en casi todos los trayectos de la

ciclo ruta, pero también zonas con grafitis, y con mucha vegetación por la carrera 11, generando

pérdida de visibilidad a biciusuarios, de igual manera hay sectores de ciclo rutas que no tienen

continuidad y presentan esquinas duras en las cuales se pueden presentar hurtos a biciusuarios.
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Como evidencia final, se determinó la carencia de elementos que ayuden a disuadir o

disminuir delitos en las ciclo rutas y no existe  iniciativas de la misma comunidad que genere una

cultura de autocuidado o protección. Frente a la avanzada permanente de acciones criminales en

la Localidad y particularmente en las ciclo rutas.

Las tres ciclo rutas elegidas como objeto de estudio, tienen como semejanza, la escasa

participación de autoridades a pesar de encontrarse sitios con abundante presencia de personas en

donde no se ejecuten controles de seguridad; en algunas zonas se encuentran basuras y desechos

lo que permite a delincuentes, realizar sus acciones criminales, además, las estructuras aledañas a

estas, se encuentran grafitadas aumentando la percepción de bici usuarios, de inseguridad así

como de la misma población que frecuenta esos lugares; es de anotar, la escases de iluminación a

lo largo de las mismas y ausencia de muchos elementos de advertencia y disuasión, además, de

notarse la indiferencia y mínima participación ciudadana,  lo cual podría coadyuvar de manera

sensible para concientizar de la inseguridad que se está viviendo en la ciudad y en particular en

estas ciclo rutas.

En las ciclo rutas de las localidades de Rafael Uribe Uribe y Chapinero, se encuentran

algunos puntos ciegos aumentando la probabilidad de hurtos y lesiones a biciusuarios. En las

ciclo rutas de las localidades de Suba y Chapinero, se hayan zonas de abundante vegetación,

ubicadas en zonas residenciales y que cuentan con videovigilancia, factores con las que no

cumple la ciclo ruta de la localidad de Rafael Uribe Uribe.

Se puede inferir además que en las ciclo rutas de la localidad de Chapinero no hay

continuidad de las vías y en la localidad de Rafael Uribe Uribe, no están ubicadas algunas de

ellas en zonas residenciales y carecen de medios de videovigilancia para aumentar la seguridad.

Es de puntualizar que las Localidades elegidas para el desarrollo de este trabajo,

describen los factores ambientales que influyen en la materialización del delito de hurto de

bicicletas a usuarios de la ciudad de Bogotá por medio de las variables elegidas en la en el

capítulo 3, en la cual se señala  un modelo de análisis para las ciclo rutas a partir de la teoría del

“Crime Prevention Trough Enviromental Desing” (CPTED por sus siglas en inglés), o

“Prevención del crimen a través del diseño Ambiental”.
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Este modelo permitió analizar que las variables: vigilancia natural, reforzamiento

territorial y mantenimiento cumplen con la mayoría de los factores, pero también arrojó muchas

deficiencias, que permiten que se presenten acciones delictivas en las ciclo rutas de las tres

Localidades estudiadas; hallándose en menor rango de calificación cualitativa, la participación

ciudadana y la supervisión y control de seguridad por parte de las autoridades así como medios

de videovigilancia.

Las variables escogidas  en el desarrollo del presente  trabajo, permiten generar una

cultura de autocuidado y empatía entre biciusuarios, transeúntes y conductores de vehículos para

que sean comunidades que puedan impedir acciones delictivas protegiéndose entre sí.

13 Conclusiones

1. La caracterización de las tres ciclo rutas estudiadas de la ciudad de Bogotá  ubicadas en las

localidades de Suba, Chapinero y Rafael Uribe Uribe, permitió obtener información para el

presente trabajo de grado, a través de un estudio de campo respaldado por registros

fotográficos, lo que permitió la obtención de diferentes datos como  ubicación, señalización,

demarcación y otros elementos que permitieron  identificar factores que influyen en el hurto

de bicicletas a biciusuarios en la capital del país.

2. El “Crime Prevention Trough Enviromental Desing” (CPTED por sus siglas en inglés), o

“Prevención del crimen a través del diseño Ambiental”, siendo un planteamiento

multidisciplinar, permite disuadir a los delincuentes mediante el diseño del entorno urbano,

identificar diferentes aspectos y variables para que fueran estudiadas desde esta perspectiva

y se generarán estrategias y medidas que van en la dirección correcta para propender en

reducir el riesgo de la materialización de la amenaza que representan los delincuentes sobre

los biciusuarios.

3. Se estableció una herramienta a partir del CPTED con las variables que fueron  identificadas

por los autores Randall Atlas, Lawrence Fenelly y Macarena Rau, que fueron aplicadas en

las localidades estudiadas y tienen diferentes aspectos que permitieron establecer las

vulnerabilidades de estas zonas, no obstante, también hay otras que brindan seguridad y

aportan a la disminución de los delitos, permitiendo identificar medidas existentes y las que

aún no se implementan, evidenciando que su poca aplicabilidad no permiten que sean del
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todo eficaces para impedir que se materialicen los hurtos y se disminuya la delincuencia en

las ciclo rutas de la ciudad de Bogotá.

4. De las tres localidades, se identifica que las que cuentan con mayores deficiencias y

vulnerabilidades en las ciclo rutas, son las de Suba y Chapinero, por el alto flujo de personas

que transitan en las diferentes horas del día, además que varias medidas de seguridad

cumplen parcialmente y otras están ausentes en su totalidad; la localidad de Rafael Uribe

Uribe de las tres presentadas, es la que mejores condiciones presenta en su estructura.

5. El resultado de este trabajo de investigación permitió analizar que las localidades de Rafael

Uribe Uribe, Chapinero y Suba no cumplen en su totalidad con las variables elegidas, debido

a que falta implementar controles de seguridad, elementos de disuasión y advertencias para

la población y más presencia de las autoridades policiales para reducir la criminalidad; es de

concluir además, la necesidad de acciones correctivas en las ciclo rutas de estas localidades

en donde se hallen falta de continuidad de estas, reducir puntos ciegos, suprimir desechos y

basuras en las vías e implementar iluminación en zonas que carezcan de ella.

6. La mayor problemática detectada en las tres localidades es de inseguridad, la cual tiene un

indicador bastante alto y debido a ello genera sensaciones de miedo y rechazo en la

comunidad para el adecuado uso de estas vías.

7. En el análisis de las localidades elegidas como objeto de estudio en este trabajo, se evidenció

que hay baja participación de la comunidad en programas y eventos de autocuidado y de

seguridad ciudadana, debido tal vez a la falta de motivación o indiferencia por parte Juntas

de Acción Comunal o asociaciones barriales; campañas que buscan inculcar y concientizar

las formas como pueden cuidarse de la inseguridad que se está presentando, entre las cuales

se resalta la importancia de evitar exhibir objetos de valor, multitudes, entre otros,

concientizando a la vez a bici usuarios de evitar hacer desvíos o cortes de caminos, los

cuales están fuera de las ciclo rutas y en donde el flujo de personas es muy escasa,

generando acciones de riesgo para su integridad, sin dejar de lado la importancia de poseer y

portar los documentos personales en regla y tener además el registro de su bicicleta en la

Secretaría Distrital de Movilidad.
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8. Finalmente el resultado de este trabajo de investigación permite observar que aunque existen

diferentes estudios que muestran hallazgos sobre la materialización del hurto a biciusuarios,

se identificaron factores, variables y características que permiten aportar a la seguridad de

esta población, mediante la aplicación de la teoría del CPTED la cual se reivindica como una

teoría válida que puede ser aplicada en cualquier entorno en aras de la mejora continua en la

gestión de la seguridad ciudadana.
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