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Introduccion a la compilacion

La provisidn de ciclo-infraestructura para mejorar las condiciones de
circulacion y reducir la siniestralidad de ciclistas no es controversial
De hecho, la implementacidn de ciclo-infraestructura ha sido una
meta comun entre administraciones municipales alrededor de
Colombia y el gobierno nacional

No obstante, encontrar y reservar el espacio que la infraestructura ciclista de calidad re-
quiere si puede generar un gran rango de problemdticas y conflictos. El espacio vial es
escaso en las densas ciudades colombianas, y la presion aumenta a medida que la moto-
rizacion continta.

Las administraciones municipales, en busqueda de soluciones para los problemas de am-
biente y congestion vial, han buscado y adaptado nuevas précticas de disefio y planeacién
para realizar redes ciclistas, incluyendo |a utilizacion del espacio de |a calzada. En lugar de
ubicar los espacios exclusivos para bicicletas a nivel de acera, una configuracion anterior-
mente comUn que generaba conflictos con la circulacion peatonal, la gran mayoria de la
infraestructura ciclista habilitada desde 2014 en ciudades como Bogotd, Bucaramanga y
(ali ha sido implementada a nivel de calzada mediante la redistribucion del espacio vial.
Este modelo de disefio, que permite la realizacién de ciclo-infraestructura sin necesitar
grandes obras viales, se torna conflictivo y politicamente costoso por sus impactos en la
circulacion de los vehiculos motorizados.

Frente a esta coyuntura en las politicas a favor de la bicicleta en las ciudades colombianas,
la serie de investigaciones que presentamos en este libro pretende analizar las decisiones
de planeacion y disefio que conllevan a la utilizacion del modelo de infraestructura a nivel
de calzada y los conflictos sociales y politicos sobre el uso del espacio vial que desata,
con fin de contribuir al debate publico sobre estos proyectos y para informar acciones de
gobiernos, sociedad civil y el activismo.

Nos enfocamos en los casos de tres ciudades colombianas que destacan las cuestiones
sociales y técnicas en juego: en Bogota, la red de ciclorrutas ha sido mejorado por la
progresiva experimentacion con diferentes tipologias a nivel de calzada, proceso que ha
sido acelerado durante la pandemia; en Cali, la rdpida expansion de la ciclo-infraes-
tructura fue logrado en parte por la utilizacion de disefios a nivel de calzada, pero con
deficiencias técnicas orientados a no reducir carriles vehiculares; y en Bucaramanga, |a
implementacion de la primera red de 20 kilémetros de infraestructura a nivel de calzada
incitd protestas y procesos juridicos.
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En esta compilacion, presentamos un andlisis general de la adopcion de ciclo-
infraestructura a nivel de calzada en Colombia a través de estos tres casos de estudio.
(ada ciudad presenta un contexto diferente, con distintas trayectorias de promocion de la
bicicleta, diferentes prdcticas de planeacion y disefio, y un entorno politico y social dnico.
Bogotd se destaca por adoptar esta prdctica de disefio como parte de un proceso més o
menos continuo de ampliacion de la red de ciclo-infraestructura. En cambio, en Cali y
Bucaramanga el uso de la calzada para realizar ciclo-infraestructura ha sido limitado al
periodo de gobierno 2016-2019 y no ha visto sequimiento en los siguientes gobiernos.

El cambio del modelo de intervencion infraestructural presenta una oportunidad para
reflexionar sobre las caracteristicas y limitaciones del desarrollo de la infraestructura
ciclista en las ciudades colombianas. Para facilitar esta reflexion, iniciamos la serie con un
articulo de concepto que se basa en la revision de la literatura y conceptos de movilidad
que informan la utilizacion de la calzada para realizar ciclo-infraestructura.

Posteriormente, presentamos el andlisis de los casos de estudio de Bogotd, Cali y
Bucaramanga, en el cual exploramos la relacion entre la configuracion fisica de la
infraestructura y el contexto sociopolitico e institucional de las ciudades. A lo largo de
este andlisis, detallan las tensiones prdcticas, normativas y politicas que condicionan
la reconfiguracion del espacio vial a favor de la bicicleta en las ciudades colombianas y
presentamos recomendaciones para tomadores de decision, sociedad civil y disenadores,
a nivel préctico, normativo y estratégico.

Cerramos con una reflexion sobre la posicion de los autores. Consideramos que la necesidad
de cambios en los sistemas viales estd claro — para descarbonizar el transporte y reducir
la contaminacion de las ciudades, para crear mejores espacios pudblicos que incluyan a
todas las personas, para reducir los muertes y heridos en las vias, y para mejorar la salud
de las personas. Desde esta posicion, promovemos la movilidad urbana sostenible y la
promocion de la bicicleta, y deseamos que la implementacion de ciclo-infraestructura
se lleve a cabo de la mejor forma posible. Esperamos que el contenido de esta serie de
articulos sea entendido como una critica constructiva de las prdcticas técnicas y sociales,
con fin de aportar a los continuos esfuerzos de construccion de ciudades mds humanas.
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"A El modelo de la ciclo-infraestructura a nivel de
y calzada y el cambio del paradigma de movilidad

La ciclo-infraestructuray la
disputa por el espacio vial en
las ciudades colombianas

La dindmica relacion entre el espacio urbano y la movilidad de las
personas ha marcado la constitucion econdmica, social y ambiental
de las ciudades colombianas.

Desde |a mitad del siglo XX, la motorizacién transformo las dreas urbanas, potenciando
la expansion periférica y transformando calles donde andaban tranvias y caballos en vias
para la circulacion a velocidad de motor. La dominancia de los vehiculos motorizados
sobre el sistema vial fue asequrada por las prdcticas de planeacion y disefio vial.

En el siglo XXI, el modelo de “automovilidad” ha llegado al limite en las ciudades co-
lombianas: a la vez que el deterioro del bienestar y el ambiente es imposible de ignorar,
se torna evidente que sequir abriendo paso a los vehiculos motorizados aumentard las
externalidades negativas y tampoco solucionard la congestion que generan.

Frente al estado actual de la movilidad urbana en las principales ciudades del pais, estd
claro que los problemas ambientales, de sequridad vial y la congestion tienen causas
y soluciones en comun. Aunque la motorizacion sigue aumentando, las politicas de
movilidad urbana en Colombia estdn en un punto de transicion. De forma paulatina tanto
el Gobierno Nacional como las ciudades han adoptado los principios y propuestas del
“paradigma de la movilidad sostenible” que pretende reducir el uso de medios de
transporte motorizados, fortalecer el transporte publico y estimular la caminata y el uso de
la bicicleta.

La implementacion de ciclo-infraestructura se presenta dentro de este contexto como
una estrategia de cambio de espacios viales para el fomento del uso de la
bicicleta, reconociendo que éste depende de la realizacion de redes de infraestructura
exclusiva de alta calidad.

En este contexto, la prdctica de implementar la ciclo-infraestructura en la calzada,
arrebatando espacio al automavil, es relativamente novedoso, representando un avance
técnico y también politico sobre la prdctica anteriormente comin de utilizar el andén,
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poniendo no solamente en conflicto a ciclistas y peatones, sino también generando
maniobras y esfuerzos innecesarios a quienes se mueven en bicicleta. En cambio, las
intervenciones en la calzada amplian el espacio para modos sostenibles a la vez que
faciliten un disefio cémodo y directo, reducen costos para la implementacion y coinciden
y tienen sinergias con esfuerzos de mejorar la sequridad vial, en especial, mediante Ia
reduccion de la velocidad.

Aunque la incipiente priorizacion y proteccién de quienes se mueven en bicicleta en
algunas vias materializa el cambio de paradigma, todavia existe una disputa sobre el
correcto uso y disefio del limitado espacio vial, siendo especialmente controversial la
reduccion del espacio disponible para medios motorizados.

Laimplementacion de estas tipologias de ciclo-infraestructura a nivel de calzada
conlleva desafios, limitaciones y debilidades. Entre ellos, se destacan cuestiones
técnicas, como el disefio geométrico de la infraestructura, su ubicacion en la via, si es
unidireccional o bidireccional, las interacciones con el trdnsito automotor y la seleccion de
los corredores. Por otra parte, persisten las diferentes posiciones sociales y politicos sobre
el correcto uso del espacio vial y los cambios de paradigma de movilidad, que hacen que
las cuestiones sociales sean de alta importancia, por lo que es necesario prestar atencion
a los debates y cuestionamientos alrededor de estos proyectos. Por esto, los procesos de
comunicacion, participacion y requlacion se perfilan como claves en el desarrollo de la
infraestructura.

Las decisiones tomadas frente a estas cuestiones afectan el disefio y el potencial impacto
dela ciclo-infraestructuray su viabilidad politica y técnica. Mientras que, a nivel discursivo,
el cambio de paradigma de movilidad ha abierto la opcion de usar el espacio vial para
segregar ciclo-infraestructura, a nivel de proyecto se deben tomar decisiones dificiles
sobre la mejor forma de planear, disefiar e implementar la infraestructura. Asimismo, el
uso real que se daalainfraestructura puede ser muy distinta a la vision de los planeadores,
tanto desde el punto de vista del ciclista como del de los otros usuarios viales, quienes
pueden tener diferentes formas de interactuar con la infraestructura. Finalmente, las
reacciones sociales, medidticas y politicas a favor o en contra de los proyectos pueden
influir fuertemente en su desarrollo, e incluso incluir su judicializacion.

Por cierto, la creciente implementacion de ciclo-infraestructura en las ciudades colombianas
se ha visto acelerada en el contexto de la pandemia, que ha cambiado comportamientos e
imaginarios sociales.
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El modelo de la ciclo-infraestructura a nivel de
calzada y el cambio del paradigma de movilidad

El modelo de ciclo-infraestructura a nivel de calzada ha cobrado especial importancia, y
encuentra aval en los criterios técnicos de la Guia de Ciclo-infraestructura para ciudades
colombianas, publicada en 2016 y adoptada por Resolucién 3258 de 2018 (Ministerio de
Transporte de Colombia, 2018). En este contexto, surge lanecesidad de revisar como
se ha venido implementado este tipo de infraestructura en las ciudades
colombianas, evaluando criticamente sus antecedentes, propdsitos y efectos, con
especial atencion a las limitaciones y posibilidades que enfrentan los planeadores y los
impactos de la infraestructura que se ha realizado.

En este articulo, se profundiza sobre los aspectos técnicos y sociales de la implementacion
de ciclo-infraestructura en la calzada con base en una revision de literatura. En adicion,
se introducen tres estudios de caso de ciudades en Colombia que han implementado este
tipo de infraestructura: Bogotd, Cali y Bucaramanga.

MR

Una interseccion de ciclobandas a nivel de calzada en Bogota.
Foto: Thomas van Laake
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Perspectivas sobre la
ciclo-infraestructura
a nivel de calzada

Para hacer este andlisis, consideramos esencial estudiar el contexto de
implementacidn de la ciclo-infraestructura, sus caracteristicas técnicas
e impactos deseados y el contexto del cambio del paradigma que lo ha

impulsado.

Reconociendo la amplia diversidad de perspectivas que pueden influir en la movilidad
urbana, nos enfocamos en cuatro dreas priorizadas:

En primer lugar, es necesario comprender los procesos de planeacidn, disefio e
implementacion de ciclo-infraestructura, en particular los criterios técnicos utilizados y
las justificaciones para el emplazamiento en la calzada. Esto tiene una particular influencia
en las decisiones técnicas del disefio y el trazado de la ciclo-infraestructura, por ejemplo,
sus dimensiones, los tratamientos y los trazados, que en la fase de operacion tienen alta
incidencia en su uso e impacto.

(omo segunda medida, |a ciclo-infraestructura es un elemento clave para e/ uso y
ordenamiento del espacio vial, que se asocia intimamente con un mds amplio‘paradigma de
movilidad”entendido como la forma de practicar, entender y ordenar la movilidad urbana
(Banister, 2008). Desde esta perspectiva, la implementacion de ciclo-infraestructura en
la calzada es una manifestacion (entre muchas) del cambio de las prioridades y practicas
del ordenamiento de la movilidad urbana en un contexto de una crisis del modelo de
motorizacion.De esta manera, el cambio de los espacios viales es necesariamente
conflictiva y contestada por diferentes actores en la movilidad.

En tercera instancia, consideramos el enfoque de sequridad vial y la salud, como
aspecto clave para generar entornos viales sequros y saludables para alcanzar la ‘vision
cero’ que promueve cero muertes en las vias como parte de los objetivos de desarrollos
sostenible (ODS). La priorizacion de las personas sobre los vehiculos y la preservacion
de la vida sobre la velocidad es una parte clave del cambio de paradigma, y tiene
importantes sinergias con la implementacién de ciclo-infraestructura y la redistribucion
vial. En particular, el cambio de énfasis en la responsabilidad individual por un enfoque
en los sistemas sequros destaca la influencia de los disefios viales en la mejora de Ia
seguridad vial.
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Finalmente, destacamos la importancia de la participacion y percepcion ciudadana en los
procesos de implementacion de ciclo-infraestructura, con atencién para la resistencia y
el rechazo que estos proyectos pueden generar y los procesos de participacion y comu-
nicacion que utilizan (o no) los gobiernos. A este nivel, la ciclo-infraestructura se torna
especialmente politico, en el sentido que se posiciona como objetivo de movimientos ciu-
dadanos a favor y en contra, elemento discursivo para gobernantes y oposicion por igual
y meta administrativa confirmado en planes de gobierno y de ordenamiento territorial.
Al materializarse en las calles de una ciudad, la ciclo-infraestructura a nivel de calzada
demuestra fisicamente lo que estd en disputa en el cambio del paradigma de movilidad:
el espacio vial y la prioridad de diferentes medios de transporte.

Un ciclista transita por una ciclobanda a nivel de calzada en
Monterfa, Cordoba.
Foto: Thomas van Laake
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Planeacion, disefio e implementacion de
ciclo-infraestructura

Uno de los principales impedimentos para mayor y mds amplio
uso de la bicicleta como medio de transporte en las ciudades
colombianas es la insequridad vial derivada de los riesqos dael
transporte motorizado y sus altas velocidades.

Por ende, la creacion de redes de infraestructura vial apta para la circulacion sequra y
comoda de bicicletas ademds de brindar sequridad, resulta en aumentos en el nimero de
ciclistas (Monsere et al., 2014), especialmente por parte de mujeres (Diaz & Rojas, 2017;
Dill, Goddard, Monsere M, & McNeil, 2015; Garrard, Rose, & Lo, 2008).

De esta manera, la mejora de las condiciones infraestructurales para el
uso de la bicicleta es considerado parte fundamental de la promocion
exitosa del uso de la bicicleta (Pucher, Dill, & Handy, 2010), lo cual ha
sido reconocido por diversas ciudades colombianas.

Las intervenciones infraestructurales para facilitar la movilidad ciclista pueden variar
del calmado de trénsito y sefializacion vial a la segregacion de espacios exclusivos. Las
caracterfsticas de la via y en especial el volumen y la velocidad del trdfico motorizado
son fundamentales para definir el grado de la intervencién, en particular la necesidad de
segregacion de los medios (Ministerio de Transporte de Colombia, 2016, pp. 57-59). A
escala de ciudad, la infraestructura debe interconectarse para formar una red que cum-
pla los criterios de atractividad, coherencia, comodidad, directividad y sequridad (CROW,
2017; Ministerio de Transporte de Colombia, 2016, pp. 65—66).

La ciclo-infraestructura que, por falta de conectividad, mal disefio
u otro problema, no cumple estos criterios es propenso a no ser
utilizado o a desmejorar la sequridad, por lo que, no puede ser
considerado un aporte a la promocion del uso de la bicicleta.

La planeacion y el disefio de la ciclo-infraestructura requiere de experti-
cia técnica especifica y la coordinacion de las entidades relevantes de las
administraciones locales. Reconociendo la necesidad de lineamientos y estdndares
técnicos para quiar a las ciudades colombianas en la creciente implementacion de estos
proyectos, el Ministerio de Transporte comisiond una ‘Gufa de ciclo-infraestructura para
ciudades colombianas, la cual adoptd legalmente en 2018 (Ministerio de Transporte de
Colombia, 2018).
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Entre otras indicaciones, el documento pone el énfasis en la creacion de ‘ciclorredes’
(Ministerio de Transporte de Colombia, 2016, p. 56) que aumenten la ‘ciclo-inclusion’
(p. 32), sin componerse necesariamente de infraestructura exclusiva (p. 60). Asimismo,
identifica y nombra las diferentes tipologias y composiciones de la ciclo-infraestructura,
creando una terminologia estandarizada con claro fundamento técnico (p. 75-93).

De esta manera, la Guia se contrapone a la practica comiin de cuantificar el
avance de las politicas ciclistas de las ciudades o administraciones publi-
cas en términos de extension de ciclo-infraestructura (van Laake & Calderdn
Pefia, 2021). Cabe recordar que no toda la ciclo-infraestructura es igual en su disefio,
funcionalidad o impacto, y que no es necesario seqregar espacios exclusivos en todas
partes (Pardo, 2018). Superar el enfoque en indicadores cuantitativos abre el camino a la
evaluacion de Ia calidad de la ciclo-infraestructura en el pais y la evolucion de las prdcti-
cas de planeacion y diseio de ciclorredes.

Desde un punto de vista cualitativo, el valor de la infraestructura
va mds alld de su existencia y extensidn, abarcando aspectos como
su diserio, las condiciones viales, su uso y su funcion en la ciclorred
a escala local y urbana.

En las ciudades colombianas, caracterizadas por una alta presion sobre el espacio vial, un
aspecto a resaltar es la ubicacién de la ciclo-infraestructura en el perfil vial.

La primera red de ciclo-infraestructura del pars, realizada en Bogotd,
se componia principalmente de ciclobandas sobre el andén’.

Sin embarqo, ubicar la ciclo-infraestructura en los andenes, muchos ya de por si reducidos
y en mal estado, genera o asevera conflictos entre peatones y ciclistas (Ministerio
de Transporte de Colombia, 2016, p. 77); de igual manera, se ha evidenciado que
muchos ciclistas evitan usar estas rutas por causas como inseguridad,
mala conectividad, obstaculos, desniveles en cada interseccion o malas
superficies (Aranguren, 2021). No obstante, este sigue siendo un modelo comin de
ciclo-infraestructura, visto en nuevos desarrollos urbanos y vias intermunicipales por
iqual (Vergara, 20271).

Enel 2014, de la red de 376 kilometros de ciclo-infraestructura en Bogotd, el 62% estaba emplazada sobre acera y solo el 2% a nivel de la calzada (Verma et al., 2015).
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Gracias al avance en las capacidades técnicas de los equipos de planeacion de los munici-
pios y la provision de herramientas como la Gufa de ciclo-infraestructura, paulatinamente
se ha ido entendiendo que no se debe quitar espacio a los peatones y se puede hacer una
mejor redistribucion de la calzada. En este sentido, se han diversificado las tipolo-
gias de diseio de ciclo-infraestructura, incluyendo el emplazamiento a nivel de
calzada. Entre los (supuestos) beneficios de Ias tipologias a nivel de calzada se destacan
el mayor ancho disponible, la mayor conectividad y continuidad de la infraestructura, la
reduccion de obstaculos como rampas, bolardos, y postes, y la mayor segregacion entre
ciclistas y peatones. No obstante, esta redistribucion vial requiere de la voluntad politica
de intervenir en el espacio normalmente considerado exclusivo para la circulacion de ve-
hiculos motorizados.

Esta posibilidad se ha visto fortalecida y aprovechada en el contexto
de la pandemia, con laimplementacidn de ‘arriles de emergencia’o
Ciclovias temporales’ (Kraus & Koch, 2021), una medida cuyo tnico
precedente es la ciclovia dominical que seqrega carriles completos
en vias principales.

(abe resefiar que si bien el emplazamiento de la ciclo-infraestructura en la calzada goza
de justificaciones técnicas, no garantiza la calidad de la ciclo-infraestructura.

En particular, es importante cumplir los criterios y requisitos esta-
blecidos en la Guia de ciclo-infraestructura, y el uso de la calzada
también conlleva sus propios desafios y retos de diserio que deben
solventarse.

Mucha de la infraestructura existente de este tipo es de baja calidad, en parte debido a las
restricciones de presupuesto y limitaciones técnicas, y por otra parte por la falta de capa-
cidad técnica o sequimiento de los criterios técnicos. Desde el punto de vista del ciclista
urbano, la ciclo-infraestructura a nivel de calzada de baja calidad puede ser mds peligrosa
e incomoda que una infraestructura similar en el andén, o comparado con circular en el
carril mixto.

De esta manera, es necesario evaluar criticamente los resultados
de los proyectos de ciclo-infraestructura a nivel de calzada y
sefialar las prdcticas con aspectos a mejorar, asi como las que
se destacan por lograr mejoras sustanciales en la provision de
condiciones sequras.
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El uso y el ordenamiento del espacio vial

Los usos del espacio vial han sido controvertiaos y adaptables

a lo largo de la historia urbana, dentro del cual el advenimiento
de los vehiculos motorizados a principios del siglo XX y la
estandarizacion de la ‘automovilidad’ fue un proceso critico y
duradero (Sheller & Urry, 2000).

Frente a las exigencias de la velocidad motorizada, los ingenieros de transporte asignaron
progresivamente espacio y desarrollaron infraestructura con una funcién singular: el flujo de
vehiculos motorizados, subordinando otros usos mediante el disefio vial (Norton, 2008). Hoy
en dia, las consecuencias negativas del paradigma ‘autocéntrico’ de planeacion urbana y de
transporte son cada vez mds evidentes. La congestion, la contaminacion acustica y del aire,
la siniestralidad, el sedentarismo y la crisis climdtica tienen una causa comun: el exceso de
transporte motorizado. La blsqueda a una solucién ha impulsado la transicion hacia un
paradigma de ‘movilidad sostenible’ que tiene como objetivos estimular los viajes
no motorizados, fortalecer el transporte publico y reducir la demanda de viajes motorizados
(Banister, 2008; Newman & Kenworthy, 1999).

Para lograr estas metas, serd necesario transformar nuevamente
los entornos viales e invertir la priorizacion actual de los medios
motorizados individuales sobre los modos sostenibles.

En este sentido, el fomento de la movilidad sostenible enfrenta un contexto de una
arraigada predominancia de los medios motorizados en el espacio urbano, y en particular
en la infraestructura vial. Aunque el ‘discurso” ha cambiado, en la practica la planeacion y
el disefio vial sigue priorizando indicadores de flujo o capacidad de vehiculos motorizados
sobre |a accesibilidad de las personas en todos los medios (van Laake & Quifiones, 2020).
Frente a la congestion endémica, se han presentado continuos esfuerzos de la expansion
de la infraestructura vial en ciudades colombianas como Bogotd, Cali, y Bucaramanga,
aunque para muchos no han sido suficientemente ambiciosos. En este escenario, la
redistribucion del espacio vial o cualquiera otrarestriccion al flujo de vehiculos motorizados
(como limites o controles de velocidad) suele ser ridiculizado y presentado como una
politica absurda que solo agrava el problema. Estos argumentos, que suelen ignorar todas
las consecuencias negativas del transporte motorizado, parecen |dgicas a primera vista,
pero carecen de fundamento tedrico y evidencia prdctica.
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En primera instancia, la movilidad motorizada individual (carros y motos) es muy
ineficiente en el uso del espacio, sobre todo cuando se trata de un automavil con un
solo ocupante. Requiere amplios espacios viales para su circulacion sequra, sobre todo
donde alcanza altas velocidades y, ademds, necesita espacios de parqueo en sus puntos
de origen y destino. En cambio, los medios sostenibles suelen ser mucho mas
eficiente en cuanto al uso del espacio: peatones y ciclistas ocupan poco
espacio y un bus puede llevar docenas de personas en el mismo espacio
que un solo vehiculo. Se ha estimado que un carril vehicular a flujo libre puede mover
entre 600 y 1600 personas por hora en automaviles, mientras que un carril exclusivo de
buses puede mover mds que 25,000 por hora en el mismo espacio (NACTO, 2013). De la
misma manera, un carril para ciclistas puede mover mds que 3,500 personas por hora, en
un ancho vial mucho inferior a un carril vehicular.

Ademds, en ciudades colombianas la demanda de espacio de
estacionamiento que generan los vehiculos motorizados afecta
gravemente la capacidad vial, en muchos casos reduciendo el
ancho efectivo de vias de 2 o 3 carriles a 1 sola durante la mayoria
del dia.

En sequndo lugar, atn si fuera posible ampliar el ancho de las vias urbanas o construir
sequndos pisos en las arterias, el aumento del espacio destinado al transporte motorizado
no solucionard la congestion. En un fenémeno econdmico llamado ‘demanda inducida;
la mejora de los tiempos de desplazamiento resultard en mayor demanda de viajes en
estos medios y el aumento de la congestion al largo plazo (Garcia-Lopez, Pasidis, &
Viladecans-Marsal, 2020; Metz, 2008). En cambio, la reduccion del espacio destinado a
estos medios hard que una parte de la demanda de viajes se cambia a otros medios o
incluso se‘evapora’ (Cairns, Atkins, & Goodwin, 2002). Intervenciones viales que reducen
el espacio para modos motorizados pero que mejoran las alternativas mds eficientes de
transporte (por ejemplo, carriles exclusivos de bus o ciclo-infraestructura) tienen un efecto
doble: desincentivan un modo ineficiente a la vez que mejoran las condiciones del medio
mds eficiente. No obstante, tales efectos no suelen ser considerados en la ingenieria de
transporte convencional, que se enfoca en mejorar los niveles de servicio para el tréfico
motorizado y desconsidera otros usuarios viales.

Frente a una situacion de limitado espacio vial en las ciudades colombianas y el continuo
incremento de la poblacion y la demanda de viajes, es logico buscar maneras mds
eficientes de utilizar el espacio existente. Pero poner en cuestion el uso del espacio por
vehiculos motorizados individuales no solo ilustra claramente la ineficiencia de estos
medios, también demuestra la injusticia social de la actual distribucion del espacio vial.
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Aunque en la mayorfa de las ciudades principales se ha invertido en los sistemas de
transporte publico, en muchos casos las politicas y la planificacion de movilidad siguen
priorizando al transporte motorizado (Arellana, Oviedo, Guzman, & Alvarez, 2020).

Considerando la dominancia del transporte motorizado individual en el espacio vial,
intervenciones que reasignan el espacio vial a los medios sostenibles pueden ser
presentados como justicia social que reivindica los derechos de estos modos (Gossling,
Schroder, Spdth, & Freytag, 2016). Por ejemplo, estudios de la asignacion vial en Berlin y
Montreal coinciden en sefialar la desproporcion del espacio designado para automoviles
y la falta de espacio para ciclistas en particular (Creutzig et al., 2020; Lefebvre-Ropars,
Morency, & Negron-Poblete, 2021). En las ciudades colombianas, que cuentan
con un nivel de motorizacion mucho menor, la desigualdad en la
disponibilidad de espacio es ain mas desproporcional y relevante.

Mds alld de evaluar la distribucion del espacio vial de manera cuantitativa, es esencial
considerar los efectos del disefio vial en el uso y comportamientos de diferentes medios
y usuarios en funcion de sus caracteristicas y necesidades (Nello-Deakin, 2019).
Cuando una via se destina a la circulacion de vehiculos motorizados su disefio prioriza
la velocidad y el flujo, con consecuencias negativas para los demds usuarios viales. El
riesqo vial, el ruido y la contaminacion que caracterizan estas vias crean un espacio hostil
para la presencia de humanos, inhiben la interaccion social y desincentivan la caminata
y el uso de la bicicleta (Appleyard, Gerson, & Lintell, 1981), con efectos especialmente
negativos para los desplazamientos de nifos, personas mayores y personas con movilidad
reducida (IDB, 2021). El ajuste de la infraestructura para des priorizar las necesidades de
vehiculos motorizados individuales no solo puede incentivar el cambio modal, también
tiene el potencial de recuperar las calles como espacios publicos agradables, reducir la
siniestralidad, y superar los obstaculos y barreras al paso de peatones y ciclistas.
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Entornos viales sequros

Uno de los objetivos principales de la movilidad sostenible es
mejorar la sequridad vial y garantizar entornos sequros para
todos los usuarios ae la via.

Esto es especialmente importante para promover el transporte activo, pues las personas
que deciden moverse a pie 0 en bicicleta no cuentan con una proteccion metalica que les
escude en caso de un siniestro y reciben el impacto directamente en sus cuerpos (por esta
razon se les refiere como usuarios vulnerables de la via). Mientras que peatones y
ciclistas generan nulo o poco riesgo para los demas usuarios viales, son
las principales victimas de siniestros. Por ejemplo, en 2019, las muertes por
siniestros de transito de peatones y ciclistas representaron el 60% del total de victimas
fatales en Bogotd y el 52% en (ali.

Entre las principales causas de estos siniestros, se presenta la
velocidad de los vehiculos motorizados y la falta de infraestructura
sequra para los peatones y ciclistas, ambos relacionados con el
diserio vial que presenta un entorno peligroso e incomodo para
transitar a pie o en bicicleta.

Partiendo del principio que ninguna muerte o lesion grave en las vias es
aceptable, surge la necesidad de implementar un enfoque de sistema sequro que
garantice la sequridad vial en nuestras ciudades (Welle et al., 2018).

lal enfoque considera el error humano como algo natural, reconoce
la vulnerabilidad de algunos actores viales y que la responsabilidad
de la sequridad vial es compartida y no solo de los individuos.

Por ende, conlleva a un disefio vial que prioriza la sequridad sobre la velocidad y los
humanos sobre los vehiculos; ademds de salvar vidas, también resultaria en mayor
comodidad y facilidad para los peatones y ciclistas, generando un aumento en el nimero
de viajes (Orellana, Herminda, & Osorio, 2017; Pucher & Buehler, 2008). Se ha comprobado
que esto puede generar un efecto de ‘circulo virtuoso”: cuando se mejora la sequridad vial
de ciclistas, habrd mds uso de este medio, y cuando hay mds ciclistas, resulta mds sequro
andar en bicicleta (Jacobsen, 2015; Marshall & Ferenchak, 2019).
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En adicion a la implementacion de ciclo-infraestructura que protege las ciclistas en vias
de alto flujo y velocidad, la gestion de la velocidad de los vehiculos motorizados es clave
para mejorar la sequridad vial de las ciclistas. La velocidad estd directamente relacionada
con la probabilidad y la gravedad de un siniestro; a mayor velocidad, la fuerza del impac-
to aumenta y, por ende, aumenta la gravedad de las heridas y el riesgo de muerte’. La
gestion de la velocidad busca coordinar la funcién y contexto de una via con su velocidad
operativa. Esto es especialmente relevante en vias secundarias o barriales, donde las velo-
cidades deben ser bajas y, por ende, no se requiere infraestructura protegida para ciclistas.
Si-bien los limites de velocidad pueden apropiarse, la falta de medidas de cumplimiento
en un contexto de vias rectilineas con calzadas anchas resultard en velocidades operativas
que sobrepasan el limite poniendo en riesgo a peatones y ciclistas.

En general, la implementacion de medidas de pacificacién de transito y control policial
garantizan el cumplimiento de los limites de velocidad y la proteccién de los usuarios
vulnerables (Alcaldia Mayor de Bogotd, 2019; Welle et al., 2016). Asimismo, la implemen-
tacion de ciclo-infraestructura en calzada, al reducir el ancho o el nimero de los carriles
vehiculares, tiene el potencial de reducir velocidades y gestionar el control del limite. Si
esta medida se acompania de la reduccion de los radios de giro para disminuir velocidades,
extensiones de andén y refugios peatonales que reduzcan la distancia de cruce, se priori-
zard la sequridad vial y la movilidad activa en general.

B e A

Un hombre en silla de ruedas circula por una ciclobanda a nivel de calzada en Cali
Foto: John Fredy Bustos

2l riesgo de muerte para un peatdn atropellado por un vehiculo que viaja a 30 km/h es de 5%, a 59 km/h es de 50% y a 69 km/h es de 75%
(Hussain, Feng, Grzebieta, Brijs, & Olivier, 2019).
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Percepcion ciudadana, participacion y politica

Los problemas de movilidad son vividos diariamente por la
gran mayoria de los ciudadanos, haciéndolo un tema clave
de debate y contestacion (Cesafsky, 2017).

Entre el continuo deterioro de la congestion, el cadtico y peligroso transito, y las alertas de
calidad del aire causadas por la motorizacidn, es cominmente aceptado que se requiere
un cambio del modelo de movilidad. Por ende, el debate politico suele concentrarse en
'cémo’ lograr el transporte sostenible (metro o bus; donde poner la ciclo-infraestructura,
etc.), sin cuestionar el objetivo en si. Aunque los objetivos de reducir el uso excesivo de los
vehiculos motorizados y un cambio modal hacia los medios activos (bicicleta y caminata)
en sino son politicamente controvertidos, proponer intervenciones que afectan el estatus
quo de la movilidad — por ejemplo, reducir el espacio vial destinado a automaviles — sue-
le generar una fuerte oposicion por parte de los conductores de estos vehiculos (Garcfa,
2021; van Laake & Quifiones, 2020).

A pesar de que los conductores de carros y motos son una minoria
en nuestras ciudades, el valor cultural y social asociado con el
uso del automdvil hace que ciertas medidas sean politicamente
inviables o considerados tabu (Gassling & Cohen, 2014).

La reivindicacion de los derechos de los ciclistas, un medio tradicionalmente asociado con
la pobreza, a costo de los privilegiados modos motorizados, pone el nuevo paradigma
de movilidad en conflicto con los intereses arraigados de los beneficiarios del antiguo
paradigma de motorizacion. En este contexto, urge reconocer que los proyectos de
ciclo-infraestructura, y especialmente aquellos que utilizan el espacio de calzada,
son intervenciones disruptivas que conllevan a la disputa y contestacion (Wild, Woodward,
Field, & Macmillan, 2018).

De esta manera, la prequnta clave es cémo desarrollar intervencio-
nes efectivas de movilidad sostenible en la malla vial sin afectar su
viabilidad social y politica.

En parte, la oposicion a proyectos de redistribucion vial suele agudizarse por la toma de
decisiones basada exclusivamente en criterios técnicos, que ignoran aspectos sociales y
politicos.
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Aunque esté demostrado el fundamento técnico de la intervencion, la falta de informacion
correcta y espacios de participacion ciudadana en los proyectos de infraestructura abre la
puerta a informacion falsa y supuestos, y conlleva a conflictos (Halpern, Sarti, & McArthur,
2021). Poner mayor énfasis en procesos de socializacion y participacion, y mantener ca-
nales de comunicacion e interaccion con la comunidad, de manera complementaria a los
criterios técnicos, puede evitar molestias innecesarias.

A la vez, también vale reflexionar sobre las posibilidades de un
cambio de percepciones y supuestos sobre el uso del espacio vial, y
las metodologias y discursos que aporten a este cambio.

Es importante resaltar que la ciudadania no exclusivamente se opone a
estos proyectos. Dependiendo de la ciudad, hay distintos grupos y colectivos pro-bi-
cicleta que se movilizan para promover la implementacién de ciclo-infraestructura y re-
clamar el derecho de usar la via en sequridad (Castafieda, 2020; Jensen, 2015). La aper-
tura de espacios de dialogo y participacion que involucren a los usuarios que conocen
de primera mano las necesidades y problemas, puede fortalecer los proyectos y generar
una cultura de la bicicleta més arraigada. Asimismo, puede generar mayor entendimiento
sobre los criterios técnicos y as limitaciones urbanas que guian los proyectos de ciclo-in-
fraestructura.

En ausencia de esfuerzos exitosos de mitigacion o resolucion de conflictos urbanos, estos
pueden judicializarse de acuerdo con la ventaja que sienten los actores politicos y sociales
en recurrir a los tribunales para proteger sus intereses. Esto da un rol mds importante a la
actividad judicial en la vida politica y social, y la resolucion de conflictos urbanos en los
tribunales (Domingo, 2009). De acuerdo a esta tendencia, el involucramiento
de actores y estancias judiciales tiene una relacion con el nivel de par-
ticipacion que pudieron tener los ciudadanos en la conformacion de las
politicas, planes o proyectos.
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Casos de implementacion de
ciclo-infraestructura mediante la
redistribucion vial en Colombia

La implementacidn de ciclo-infraestructura a nivel de
calzada, como prdctica de redistribucion vial y dentro de

un contexto mds amplio ael cambio de paradigma de
movilidad, ha sido adoptado por gobiernos municipales
alrededor del munao (y en especial durante el afio pasado).

En Colombia, este modelo de infraestructura ha sido cada vez mas frecuente a medida que
los gobiernos han reconocido las desventajas de la implementacion a nivel de andén. En
esta serie de articulos, nuestro objetivo es analizar cémo este modelo ha funcionado en
ciudades colombianas. A partir de la revision de la literatura en la seccion previa, surgen
algunas preguntas y lineas de investigacion generales:

1. Las justificaciones y causas: ; Cudles son las razones técnicas, sociales o politicas
para implementar ciclo-infraestructura a nivel de calzada en ciudades colombianas?

2. El contexto de las ciudades: ; (6mo impacta el contexto urbano, social y politico
de la ciudad la implementacidn de este tipo de ciclo-infraestructura?

3. Las caracteristicas técnicas: ;Cudles son los criterios de planeacion y disefio de
esta infraestructura? y, ;La ciclo-infraestructura a nivel de calzada es de mejor cali-
dad que otros tipos de ciclo-infraestructura?

4. La seguridad vial: ;Cudl ha sido la sinergia con medidas de sequridad vial? y j1a
implementacion de ciclo-infraestructura a nivel de calzada ha mejorado la sequri-
dad vial de los ciclistas?

5. Las percepciones y reacciones: ;Cudl ha sido la percepcion y reaccion de ciclistas,
0tros usuarios viales y actores urbanos como gremios frente la implementacion de
estas tipologias? y jcudles han sido los principales argumentos a favor y en contra
de estos proyectos?

6. La socializacion y participacion: ;(Como se han manejado los procesos de socia-
lizacion, participacion y justificacion legal en los proyectos?
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Para responder estas preguntas y realizar un andlisis mds concreto de esta tipologia de
ciclo-infraestructura, hemos seleccionado tres ciudades como estudios de caso: Bogotd,
(aliy Bucaramanga. Estas ciudades presentan grandes diferencias en el uso de la bicicleta
y las politicas de promocion, pero coinciden en cuanto a la utilizacién de tipologfas de
ciclo-infraestructura a nivel de calzada. De acuerdo a las caracteristicas destacables del
proceso de desarrollo de infraestructura en cada ciudad, los casos de estudio varfan en
enfoque y metodologfa. De esta manera, ayudan a obtener un andlisis mds completo de
las posibilidades y dificultades de este modelo de ciclo-infraestructura en el pafs.

Bucaramanga — controversia y contestacion de los
primeros 20 kildmetros de ciclo-infraestructura

En Bucaramanga, el desarrollo de la infraestructura vial en
funcion de los desplazamientos de los vehiculos motorizados
ha fomentado el aumento rdpido del parque automotor,
especialmente de motocicletas.

En la actualidad, como respuesta al aumento de congestion y el detrimento ambiental y fisico
causado por la motorizacién, el gobierno municipal ha buscado promover el cambio modal
hacia la bicicleta, partiendo desde una base de muy bajo uso de la bicicleta como medio
de transporte. En particular, se ha formulado un plan metropolitano que se implementard
hasta el 2030, en el que se pretende aumentar el porcentaje de viajes urbanos en bicicleta
mejorando la sequridad y la equidad de este medio de transporte (Area Metropolitana de
Bucaramanga, Alcaldia de Bucaramanga, & ONU-Habitat, 2018). Este plan se vinculd a la
implementacion de una primera red de ciclo-infraestructura para la ciudad de un total de
20 kilémetros.

Una gran parte de esta red se realizd a nivel de la calzada y el
pardametro principal para su disefio fue la redistribucion del espacio
vial entre los automotores y las bicicletas.

El proyecto comenzo a implementarse en el 2019 y, durante estos afios, la materializacion
de la ciclo-infraestructura en las calles de la ciudad ha generado posiciones a favor y en
contra desde diferentes sectores ciudadanos. Este conflicto social, centrado principalmente
en la inconformidad por la reasignacion del espacio vial, ha impactado negativamente Ia
construccion de la ciclo-infraestructura pues las manifestaciones ciudadanas que se oponen
aellas han acudido a instancias judiciales aduciendo fallas en su proceso de implementacion.
Estos procesos judiciales han estancado la ejecucion del proyecto con detenciones temporales
de las obras, lo que ha atrasado las entregas previstas de los tramos de ciclo-infraestructura
proyectados.
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A pesar de todo lo anterior, se han construido alrededor de 20 kildmetros de ciclo-
infraestructura las cuales han mejorado las condiciones de las ciclistas que circulan por la
ciudad. Sin embargo, el panorama de controversia social conlleva a cuestionar los procesos
técnicos y sociales en la implementacién de este tipo de proyectos de infraestructura.

En este contexto, el estudio de caso de Bucaramanga destaca
las dificultades sociales, culturales y legales que conlleva la
implementacidn de ciclo-infraestructura a nivel de calzada y la
redistribucion vial.

Bogota — experimentacion con diferentes tipologias
de infraestructura a nivel de calzada

Ciclo-infraestructura a nivel de calzada en la Carrera 19, Bogota.
Foto: Thomas van Laake
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Con mds de un milldn de viajes diarios, la bicicleta forma una
parte fundamental de la movilidad cotidiana de Bogotd.

Uno de los factores clave del éxito de la promocion de este medio de transporte en la capital
ha sido la implementacion de ciclo-infraestructura a partir de los afios 90. No obstante, las
condiciones infraestructurales para el uso de la bicicleta todavia son deficientes en grandes
partes de la ciudad, lo cual se refleja en los patrones de uso: menos del 25% de los viajes son
hechas por mujeres.

La expansion y mejora de la red de ciclo-infraestructura es esencial
para crear condiciones inclusivas, sequras y amables y potenciar la
bicicleta como medio de transporte viable para todos.

En los dltimos afios, las practicas de implementacion de ciclo-infraestructura en Bogotd han
cambiado notablemente. En particular, se ha visto el aumento de infraestructura a nivel de
calzada: mientras que en el 2014, de la red de 376 kilémetros de ciclo-infraestructura en
Bogotd, el 62% estaba emplazada sobre anden y solo el 2% a nivel de la calzada (Verma,
Lopez, & Pardo, 2015), a corte de junio 2021 las cifras indican que el 33% de la infraestructura
segregada se encuentra a nivel de calzada, frente a 50% a nivel de andén. Este proceso se ha
visto acelerado por la utilizacion de ‘ciclocarriles temporales’ durante la pandemia, que han
llevado esta prdctica de segregacion de ciclo-infraestructura a vias principales de la ciudad.
No obstante, frente a la diversidad de tipologfas de disefio utilizados, no se puede hablar de
un solo‘modelo’. La ciclo-infraestructura a nivel de calzada implementada en Bogotd difiere
en cuanto a costado de via, direccionalidad, ancho, método de segregacion y demds aspectos
clave de diserio.

Con base en un inventario de toda la infraestructura a nivel de calzada realizada en Bogotd
hasta la fecha, este estudio de caso se concentrard en catalogar y analizar los aspectos de
disefio utilizados en estos proyectos. De esta manera, se pretende hacer una evaluacion
general de este método de realizacion de ciclo-infraestructura e identificar buenas prcticas
que pueden ser replicadas en la capital y en otras ciudades del pafs. Asimismo, se explorardn
oportunidades para ampliar y mejorar la implementacion de ciclo-infraestructura y la
realizacion de cambios sustanciales al disefio ordenamiento y uso del espacio vial en general.
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Cali — rdpido avance en la implementacion de una
ciclorred, ;a costo de la calidad de disefio?

Por muchos anos la bicicleta se considerd un medio de
transporte de alta popularidad en Cali, sobre todo para
trabajadores de los ingenios azucareros; tanto asi que en 1957
la marca de bicicletas Monark abrio una sede en esta ciudad.

Sin embargo, la construccion de ciclo-infraestructura dedicada inicid mds de 40 afos
después, cuando en 1995 se construyeron los primeros 11 km de infraestructura segregada
en la ciudad.

En 2004, impulsado por colectivos de la bicicleta, se adoptd el Plan
Maestro de Ciclorrutas con la meta de construir 343 km de carriles
exclusivos para bicicletas, el cual se ratifico en el Plan Integral de
Movilidad Urbana cuatro anos después.

No obstante, durante los siguientes afos, la implementacion de este plan avanzd muy
poco, hasta el periodo 2016-2019, que vio la implementacion de 115 kiloémetros de ciclo-
infraestructura, llegando a un total de 150 km. En contraste a la infraestructura habilitada
anteriormente, la gran mayoria de esta ciclo-infraestructura nueva se implementd a nivel de
calzada, mediante el ajuste de los perfiles viales.

El rdpido avance en la expansion de la red — habilitando el 77% de la ciclorred en solo tres
anos, y la utilizacion de la nueva tipologia a nivel de calzada, conllevan a reflexiones sobre el
contexto en el cual se realizé este proyecto y susimpactos en la movilidad ciclista.

El estudio de Cali identificard las politicas publicas que
promovieron la construccion de ciclo-infraestructura y la
redistribucion de los perfiles viales en la ciudad, mediante
entrevistas a actores clave y revision de documentos.

Asimismo, se evaluard el éxito de estas politicas de movilidad ciclo-inclusiva, en particular
el sequimiento de las guias metodoldgicas disponibles para el desarrollo de esta ciclo-
infraestructura, haciendo énfasis en la sequridad vial de las tipologias implementadas.
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Un modelo dinamico para un
momento de transicion

Ciclorruta‘temporal’segregada a nivel de calzada en Amsterdam, 1982
Foto: Stadsarchief Amsterdam, Amsterdams Stadsblad

La creciente utilizacion de la ciclo-infraestructura a nivel
calzada en ciudades colombianas representa un avance
considerable para la inclusion de la bicicleta en el espacio
vial, y marca un hito en la trayectoria de los proyectos de
ciclo-infraestructura en el pars.
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Como solucion de diserio, permite la expansion de las redes ciclistas con intervenciones
rapidas y efectivas, que no generan conflictos con peatones y, en cambio, tienen sinergias
con las medidas de sequridad vial. Aunque las caracteristicas de los proyectos pueden
variar, como se destacard en los casos de estudio, la segregacion de espacios exclusivos
para el uso de la bicicleta y la exclusion de medios motorizados en partes de las calzadas
amplia considerablemente las posibilidades de disefio y abre espacio para la realizacion
de proyectos de alta calidad.

Estas nuevas posibilidades se presentan en un momento critico para la movilidad en las
ciudades colombianas. La motorizacion no cesa, aumentando cada vez mds la presion so-
bre el espacio vial para su circulacion y parqueo. Por suimpacto negativo en la siniestrali-
dad y contaminacion, es especialmente preocupante el aumento del uso de motocicletas,
que suelen reemplazar viajes en transporte ptblico o en bicicleta.

De manera paralela, el transporte publico ha tenido un fuerte de-
clive en su uso durante la pandemia, y presenta grandes déficits
fiscales en muchas ciudades.

Considerando este panorama, la transicion hacia un modelo de movilidad sostenible pa-
rece complejo y problematico.

No obstante, en los momentos de crisis pueden surgir nuevas practicas e imaginarios de
movilidad, y han servido para acelerar cambios sociales e infraestructurales (van Laake &
Pardo, 2018). En muchas ciudades colombianas, la pandemia demostré nuevamente el
potencial de la bicicleta como medio sequro y efectivo. De la misma manera, la rdpida im-
plementacion de infraestructura temporal en Bogotd ha cambiado percepciones sobre las
posibilidades de uso del espacio vial, y ha acelerado la adopcion de las tipologias a nivel
de calzada en esta ciudad. De manera similar, los casos de Cali y Bucaramanga demues-
tran las posibilidades de transformaciones infraestructurales durante una administracion
municipal; en ambos casos, el uso de la calzada fue clave para lograr implementar sus
respectivas ciclorrutas.

Finalmente, es necesario conceptualizar la ciclo-infraestructura a nivel de calzada como
un modelo dindmico y flexible que cambiard de acuerdo a las condiciones de cada pro-
yecto y la continua evaluacion de mejores prdcticas. El avance técnico y conceptual que ha
llevado a la implementacion de estas tipologias sigue, y es importante que la requlacion
avanza de acuerdo a los hallazgos técnicos que presentan los proyectos. En este sentido es
clave recordar que todas las ciudades que han logrado éxitos en la promocion de la bici-
cleta han pasado por una trayectoria de aprendizaje y contestacion. Con el fin de aportar
a este proceso presentamos esta serie de articulos.
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. Del andén a la calzada: evaluando nuevas tipologias de
despaClO ® ciclo-infraestructura en Bogota

Introduccion

La bicicleta tiene un rol esencial en la movilidad cotidiana de
Bogotd. De acuerdo con la encuesta de movilidad, en 2079 se
hacian casi un milldn de viajes en bicicleta al dia.

Muchos de estos viajes se realizan a través de la red de ciclo-infraestructura de la ciudad,
cuya ampliacion y mejora es uno de los principales ejes de la politica pdblica de la bicicleta
en Bogotd (Secretaria Distrital de Movilidad, 2027).

El creciente uso de la bicicleta ha posicionado a Bogotd como una ciudad "modelo"a nivel
mundial; no obstante, es més preciso describir su politica de promocion de la bicicleta
como un "proceso dindmico" que ha visto cambios importantes de enfoque, practicas y
proyectos. La ampliacion y mejora de la ciclo-infraestructura de la ciudad ha ocurrido en
distintas etapas desde los afios 90, plazo en el cual ha ocurrido una evolucion en cuanto a
las tipologias y criterios técnicos utilizados en su planeacion y disefio.

En particular, en los tltimos afios, la expansion de la red ha sequido un nuevo modelo de
implementacion de ciclo-infraestructura, utilizando la segregacion de espacios a nivel de
calzada, en lugar de los proyectos a nivel de andén antes comunes. Este cambio coincide
con la adopcion de metodologias de intervenciones piloto y, durante la pandemia,
"temporales”. Asimismo, incorpora un mayor énfasis en sefializacion y pacificacion de
transito para mejorar la sequridad en las vias. Por cierto, las intervenciones a nivel de
calzada han ayudado a continuar ampliando la red ciclista a pesar del estancamiento de
la expansion de los corredores de Transmilenio que previamente habia sido el principal
motor de |a expansion de la red de ciclo-infraestructura.

A falta de proyectos mds amplios de renovacién del espacio piblico, intervenir en la
calzada se presenta como una manera relativamente rdpida y econémica de mejorar la
red ciclista. Su potencial para hacer cambios sustanciales con intervenciones sencillas ha
sido demostrado durante la pandemia con la adecuacion de la red temporal, y la transicion
a rutas permanentes en algunos corredores. La utilizacion de la calzada aprovecha un
espacio existente en corredores que ya cuentan con trdnsito de ciclistas, mejorando sus
condiciones de viaje y atrayendo nuevos usuarios, sin necesidad de cambiar todo el perfil
vial. No obstante, la reduccién del espacio de circulacion disponible para los medios
de transporte motorizados ha generado controversias y oposicion, en algunos casos
provocando protestas. Iqualmente, las intervenciones temporales y parciales dejan an
mucho por mejorar en cuanto a disefio, sequridad y comodidad del ciclista.
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Del andén a la calzada: evaluando nuevas tipologias de .
despacio/ s

Esta publicacion presenta un andlisis de la prdctica de implementacion de ciclorrutas a
nivel de calzada en Bogotd, con énfasis en sus caracterfsticas técnicas como su ancho,
nivel y tipo de segregacion, e impactos en la circulacion ciclista. La gran variedad de
tipologias de disefio y modelos de intervencion se puede considerar como un proceso
de experimentacion y aprendizaje, en el cual cada decision de disefio y planeacion debe
evaluarse en cuanto a su valor técnico dentro del contexto urbano de la ciudad. En las
siguientes dos secciones, se presenta un resumen de la historia de la ciclo-infraestructura
en Bogotd, con énfasis en la adopcidn de tipologias a nivel de calzada. Posteriormente
se presenta un andlisis técnico de varios aspectos de las tipologias de disefio de la ciclo-
infraestructura habilitada. Finalmente, se evaldan las oportunidades de mejora para este
modelo.

El uso de la bicicleta y las condicio-
nes de infraestructura en Bogota

Después de una larga trayectoria de politicas, proyectos e
iniciativas ciudadanas, que lograron poner la bicicleta en la
agenda politica (Pardo, 2013), Bogotd se considera un referente
mundial de la promocidn del ciclismo urbano (Montero, 2017).

Antes del COVID-19, se estimaba que el 6,6% de los viajes de mds de 15 minutos en la
ciudad se hacfan en bicicleta (Secretaria Distrital de Movilidad de Bogotd, 2019), una
de las mayores tasas de uso del hemisferio occidental, la cual se incrementd debido a
los efectos de la pandemia (Alcaldia de Bogotd, 2021). Por su parte, la expansién de
infraestructura ciclista en los dltimos 20 afios ha resultado en una red actual de mds de
550 kilémetros (sin incluir corredores pilotos y "temporales"), siendo la mds extensa de
América Latina.

El potencial del ciclismo urbano en Bogotd se revela espectacularmente durante la Ciclovia,
un evento recreo-deportivo -conocido como el parque lineal mds grande del mundo-
que cierra el acceso a los autos, de mds de 127 kilémetros de calzadas vehiculares, para
el disfrute de un millon y medio de personas (en promedio) a través de la caminata,
ciclismo y uso de otros vehiculos sin motor (IDRD, 2015). La masiva acogida de ciclistas
cada domingo y dfa festivo muestra cémo se puede dar otro uso al espacio vial y que
el cambio de las condiciones viales genera diferentes comportamientos y percepciones.
De esta manera, el cambio -mds permanente- del uso y disefio del espacio urbano se
torna fundamental para que Bogotd logre priorizar el movimiento de personas sobre los
vehiculos automotores.
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(iclovia de Bogotd
Foto: Thomas van Laake

Poner el discurso de la prioridad del peaton y la bicicleta en la prdctica es necesario, y
debe acelerarse, si la ciudad quiere cumplir su ambicion de ser "la capital mundial de la
bicicleta"(Decreto 456 de 2018). Es particularmente preocupante que menos del 25% de
los viajes en bicicleta sean hechos por mujeres, evidenciando una clara falta de "ciclo-
inclusion” que permite a todo tipo de personas, con habilidades y capacidades particulares,
hacer uso de la bicicleta (Moscoso et al., 2020, 2021). Las condiciones inclusivas, sequras
y amables que crea la Ciclovia dominical son temporales; entre semana los ciclistas
enfrentan una situacion de marginalizacion en el espacio vial y grandes riesgos en cuanto
asequridad vial y personal, adicionales a alta exposicién a la polucion atmosférica. Aunque
la infraestructura por si sola no puede resolver todos los obstaculos al uso de la bicicleta,
tiene un rol clave en la mejora de la sequridad vial y el aumento de la "ciclo-inclusion”
(Rios et al., 2015; van Laake & Pardo, 2018).

A pesar de su extension en términos cuantitativos y su considerable rol en la promocién de
la bicicleta (Satizdbal, 2016), la red de ciclo-infraestructura de Bogotd todavia estd lejos
de cumplir los criterios de calidad establecidos en la normatividad nacional (Ministerio de
Transporte de Colombia, 2016). A nivel de red, hay grandes problemas de conectividad
entre las rutas segregadas, obligando al ciclista a utilizar la calzada mixta compartida
con el trdfico motorizado, o tomar desvios incémodos, especialmente en puntos de
conflicto como puentes vehiculares e intersecciones grandes. La falta de rutas continuasy
conectadas es atin mds notable en el sury occidente de la ciudad (Parra et al., 2018), las
zonas de menores ingresos y donde se encuentra la mayor demanda de viajes en bicicleta
y también se concentran mayor siniestralidad y polucion atmosférica (Bonilla etal., 2021).
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Frente a las deficientes condiciones de infraestructura, especialmente en las rutas a
nivel de andén, donde se presentan conflictos entre ciclistas, peatones y actividades de
economia informal, muchos ciclistas optan por usar la calzada mixta atn en tramos que
cuentan con ciclorruta o ciclobanda (Aranguren, 2021).

En cuanto al disefio de las secciones de la ciclo-infraestructura, también hay grandes
retos. Buena parte de red de ciclo-infraestructura presenta condiciones deficientes en
cuanto a anchos insuficientes, estado deficiente de las superficies de rodadura y presencia
de obstaculos, y altos riesgos en intersecciones. Entre las peores rutas para los ciclistas
se destacan las ciclobandas a nivel de andén, que generan conflictos no sélo entre
ciclistas sino también con peatones, suelen estar llenos de obstdculos y ademds carecen
de continuidad en las intersecciones, dando prelacion al tréfico motorizado y obligando
desniveles abruptos y discontinuidades que generan ascensos y descensos por rampas
estrechas y mal mantenidas.

Ejemplos de tipologias de ciclo-infraestructura en Bogotd, categorizadas sequn la terminologia definida en
la Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas: (1) ciclobanda a nivel de andén (2) ciclo-
rruta a nivel de calzada (bicicarril), (3) carril ciclo-preferente, (4) ciclorruta en separador
Fotos: Daniel Pérez y Carlosfelipe Pardo

En este contexto de avances parciales y ambiciones sin completar, se presenta la ciclo-
infraestructura a nivel de calzada como una nueva prdctica de lograr la expansion de Ia
red y la mejora de las condiciones de circulacion.

Redistribuir la calzada: un nuevo modelo de 43
ciclo-infraestructura en ciudades colombianas



. Del andén a la calzada: evaluando nuevas tipologias de
despaClO ® ciclo-infraestructura en Bogota

De ciclobandas en andén ala
utilizacion del espacio de calzada

Las ciclorrutas de Bogotd se conformaron en el primer mandato
del alcalde Enrique Perialosa (1998-2000), quien impulsé la
construccion de 216 kilometros (Alcaldia de Bogotd, 2021) de
ciclo-infraestructura, en gran parte mediante su inclusion en

la implementacion de las troncales del sistema TransMilenio y
otros proyectos de mejora del espacio publico.

Esta infraestructura representd un salto cuantitativo y cualitativo que, por primera vez en
Colombia, ofrecio rutas segregadas que conectaban buena parte de la ciudad. Toda esta
infraestructura se implemento a nivel de andén y con trénsito bidireccional.

Desde entonces, lared inicial implementada bajo el mandato de Pefialosa hasido la base de
la ciclo-infraestructura de la ciudad, en parte por el estancamiento de la implementacion
en siquientes administraciones. Asi, en 2014, de la red de 376 kilémetros de ciclo-
infraestructura existentes en Bogotd, el 62% estaba emplazada sobre acera y solo el 2% a
nivel de la calzada (el resto estaba principalmente en separador, véase Verma et al., 2015).
No obstante, el modelo de ciclo-infraestructura -hasta entonces principalmente de rutas
bidireccionales en vias principales a nivel de andén- estaba en un punto de transicion.

El deseo de sequirampliando la red de ciclo-infraestructura en un contexto de presupuestos
limitados y la ausencia de nuevos proyectos de espacio publico conllevd a la adopcion
del modelo de ciclo-infraestructura a nivel de calzada (denominados inicialmente como
"bicicarriles"), restando espacio a carriles vehiculares o tomando carriles enteros para
la ciclorruta. Entre los primeros proyectos, desarrollados entre 2012 y 2013, estdn la
Peatonalizacion de la Carrera Séptima (entre la Plaza de Bolivar y la Calle 24), la Carrera 50
(entre Calles 13y 63), el "Bicicarril Mundo Aventura", y algunos corredores en Teusaquillo
(Parkway, Calle 36 y el Canal Arzobispo).

A corte de diciembre del 2021, el panorama de ciclo-infraestructura en Bogotd ha
cambiado significativamente. Comparando solamente la infraestructura segregada y
sin contar intersecciones, encontramos que el 33% estd emplazado a nivel de calzada
frente al 50% a nivel de andén (ver Tabla 1). En los tltimos afios la expansion de la red
se ha llevado a cabo principalmente a nivel de calzada; si esta tendencia sigue, en los
siguientes afios la infraestructura a nivel de calzada llegard a representar la mayoria de la
infraestructura.
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Anden’ 212.7 49,5%

(alzada’ 144.2 33.5%
Otro " /3.2 17,0%
Total 430.1

" Segregado a nivel de calzada incluye las tipologias: "bicicarril", "ciclorruta”, y "puente vehicular";
segregado a nivel de andén incluye: "ciclorruta" y "ciclobarrio" (clasificado como "a nivel de
calzada" por el IDU, pero sus caracteristicas de disefio coinciden mds con la ciclorruta a nivel de
andén).

" Incluye infraestructura en separador y en parques.

Tabla 1. Distribucidn de ciclo-infraestructura segregada (excluyendo
intersecciones), a corte de diciembre 2021. Datos SDM

La expansion de las tipologias a nivel de calzada se basa en cambios tedricos, normativos,
técnicos y prdcticos en la implementacion de la ciclo-infraestructura. Como se ha
documentado en el articulo de concepto de esta serie (van Laake et al., 2022), se ha
tornado evidente que la infraestructura a nivel de calzada tiene beneficios en términos de
distribucion de espacio, condiciones de circulacion y sequridad vial. Estos beneficios son
reconocidos por la Secretaria Distrital de Movilidad (SDM), que indica que esta tipologia
"disminuye los puntos de conflicto con otros actores viales mds vulnerables como los
peatones y posiciona al ciclista en las vias como un actor vial mds" (Alcaldia de Bogotd,
2021, p. 6).

Lo anterior, se vincula con el desarrollo de la normatividad, en particular la Ley 1811 de
2016, la cual modifica el Cédigo Nacional de Transito (Ley 769 de 2002) en tres aspectos
fundamentales para el cambio transformacional en la concepcion y alcance de la bicicleta
como un vehiculo, y el estimulo en la busqueda de soluciones en la calzada y no en los
andenes: (1) toda bicicleta y triciclo debe transitar ocupando un carril dentro de las lineas
de demarcacion, teniendo en cuenta tanto la velocidad reglamentada en cada uno de los
carriles (Art. 95); (2) cuando una via no tenga reglamentada la velocidad de cada carril,
todos los vehiculos transitaran por el carril derecho y los demds carriles se empleardn
para adelantamiento (Art. 68); y (3) toda persona que vaya a adelantar a un ciclista debe
hacerlo con una distancia no menor a 1.5 metros del mismo (Art. 60).
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Otro documento clave es la gufa de ciclo-infraestructura, adoptada por la Resolucion
nacional 3258 de 2018, y sus lineamientos de disefio y planeacion, los cuales tienden a
favorecer la implementacion a nivel de calzada, aunque no cierra la posibilidad de hacer
rutas a nivel de andén o en otra ubicacion (Ministerio de Transporte de Colombia, 2016,
pp. 84;92).

El reconocimiento que la bicicleta debe usar la calzada va en conjunto con un nuevo
enfoque en las necesidades de los peatones, que tedricamente son los actores priorizados
en la "pirdmide de la movilidad". EI conflicto entre peatones y ciclistas en las tipologias
a nivel de andén argumenta fuertemente en contra de continuar con este modelo;
asimismo, se ha reconocido que las frecuentes rampas y demds obstdculos en los andenes
no son aptos para la circulacion ciclista. No obstante, la posicion "correcta” del ciclista y
la ciclo-infraestructura en las calles, es un tema de debate y contestacion, sobre todo por
los reclamos de usuarios de medios motorizados y los vecinos de las calles intervenidas
(Semana, 2015).

Durante la pandemia por Covid-19, la implementacion de ciclo-infraestructura a nivel
de calzada se presentd como solucién rapida y efectiva para mejorar las condiciones
de circulacion de los ciclistas y ofrecer una alternativa al transporte publico. Durante el
simulacro de cuarentena en marzo 2020, la Alcaldfa se baso en las experiencias previas
para implementar la red temporal, normalmente habilitada durante los dias sin carro. No
obstante, esta red fue adaptada sustancialmente en los dias siguientes, con fin de proveer
rutas paralelas a los corredores del transporte masivo. De esta manera, se cre6 un espacio
"cuasi-temporal” en vias principales como la Carrera Séptimay la Calle 13, y en varios casos
el espacio ganado fue convertido en segregacion permanente. La naturaleza temporal y
rapida de la implementacion conllevo a la utilizacion del espacio de la calzada, en casi
todos los casos restando un carril vehicular e implementando segregadores sencillos como
maletines de pldstico y conos.

Ahora bien, es muy probable que futuras expansiones de la red ciclista utilicen otras
tipologfas, posiblemente prefiriendo nuevamente las ciclorrutas en andén. En particular, la
inclusion de ciclo-infraestructura en los grandes proyectos de transporte y espacio publico
que se avecinan se suelen presentar a nivel del andén: en particular, el Metro, los nuevos
corredores de Transmilenio (por ahora, Carrera 68 y Av. (ali) y proyectos como el Corredor
Verde de la Séptima. Siendo obras grandes que intervienen de paramento a paramento,
hay grandes posibilidades para ciclo-infraestructura de alta calidad. No obstante, Ia
implementacion de corredores de transporte piblico enfrenta particulares retos de
normatividad, sequridad vial y uso del espacio, por o cual la ciclorruta se implementard a
nivel de andén como adicion a los proyectos, en vez de prioridad, poniendo a los ciclistas
en competicion con altos flujos peatonales.

Redistribuir la calzada: un nuevo modelo de
ciclo-infraestructura en ciudades colombianas

46




Del andén a la calzada: evaluando nuevas tipologias de

ciclo-infraestructura en Bogota

despacio/

Disefio finol sujeto o comblos

Figura 3. Ciclorruta a nivel del andén en un render del Corredor Verde de la Séptima.
IDU Bogotd. Disponible en: https://www.youtube.com/watchv=Kr-y6inOMjQ

En dicho proceso de planeacion, disefio, implementacion, sequimiento y mantenimiento
de la ciclo-infraestructura, han participado diferentes entidades publicas. En mayor
medida, la responsabilidad recae sobre el sector movilidad liderado por la SDM (quien
tiene [a responsabilidad de la planeacion desde lo estratégico y tdctico, y comanda todas las
acciones de disefio e implementacion de sefializacion horizontal y vertical), y respaldado
por el Instituto de Desarrollo Urbano (IDU) -encargado del desarrollo de obras piblicas en
la calzada y espacio publico en vias de la ciudad- y por la Unidad de Mantenimiento Vial
(UMV), quien tiene la titdnica labor de conservacion, mantenimiento y rehabilitacion de la
malla vial vehicular de la ciudad. A esto se le suman las Alcaldias locales, quienes -a través
de los Fondos de Desarrollo Local- intervienen corredores viales locales. Por su parte, la
Empresa de Acueducto y Alcantarillado (EAAB) ha tenido la responsabilidad del desarrollo
de la ciclo-infraestructura inmersa en las rondas y cuencas hidricas de Bogotd. A menudo
el desarrollo de tramos especificos se vincula a obligaciones contractuales; un ejemplo de
ello eslaparticipacion de la SDM en el desarrollo de tramos de ciclo-infraestructura donde
s0lo puede intervenir a razén del contrato global -a monto agotable- de sefalizacion
horizontal que tenga vigente.
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Este andamiaje institucional se ha visto reflejado en el proceso de transicion de la red
de ciclo-infraestructura. En términos presupuestales y de competencias, a la SDM se le
han abierto las puertas para poder intervenir el espacio publico vehicular a través de la
implementacion de sefializacion horizontal y la instalacion de dispositivos de segregacion
de bajo impacto constructivo (tachas, bordillos y bolardos), lo que induce al incremento en
la participacion de esta entidad en el desarrollo de ciclo-infraestructura a nivel de calzada.
Por su parte, el IDU mantiene la direccion de desarrollo de ciclo-infraestructura de mayor
impacto como obra civil, incluyendo las ciclorrutas en calzada, en anden (involucrando
intervencion integral del espacio peatonal) y en separadores viales. La division de trabajo
entre estas instituciones depende de la disponibilidad de recursos presupuestales y las
metas del Plan de Desarrollo Distrital (PDD).

Leyenda

Ciclorred —
A nivel de calzada =——

Figura 4. Mapa de la ciclo-infraestructura a nivel de calzada dentro de la ciclorred de
Bogotd. Elaboracidn propia con datos de SDM y OpenStreetMap.
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Tipologias de intervencion a nivel
de calzada

La creciente adopcidn del modelo de ciclo-infraestructura a
nivel de calzada incluye corredores de alta visibilidad, como la
Carrera 11y mds recientemente los corredores "temporales”
(que posteriormente pasaron a ser permanentes) en la
Carrera Séptima y la Calle 13, pero también infraestructura de
menor perfil medidtico, como gran parte de la red de ciclo-
infraestructura en Bosa.

Asimismo, abarca una gran diversidad de tipologfas de disefio, por lo cual dificilmente
se puede hablar de un solo modelo o tipo de infraestructura. Una mirada més detallada
a las diferencias entre la infraestructura implementada revela un modelo flexible que
ha progresado a través de la experimentacion y el aprovechamiento de oportunidades
emergentes para proyectos nuevos.

Lavariedad detipologfasy métodosdeimplementacion utilizadosen laciclo-infraestructura
a nivel de calzada en Bogotd es resultado de una metodologfa inconsistente, flexible o
experimental, frente a la gran cantidad de decisiones de disefio que deben tomarse. Estas
decisiones tienen efectos en cuanto al uso, la sequridad y los requerimientos de espacio,
que pueden significar la diferencia entre una ciclorruta de alta calidad y un espacio
insequro o inefectivo. Para evaluar el funcionamiento del modelo y proponer mejoras y
pautas para su estandarizacion, es necesario revisar las diferentes tipologfas utilizadas
a lo largo de los afios. A continuacion, se analiza el modelo en cuanto a su segregacion,
la direccionalidad (uni- o bi-direccional), la posicion o costado de la via, el ancho de Ia
infraestructura, y los procesos y efectos de la redistribucion y reorganizacion vial.
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Segregacion: permeabilidad y permanencia

El buen funcionamiento de la ciclo-infraestructura, especialmente cuando se ubica a nivel
de calzada, depende de una efectiva seqregacién del espacio exclusivo para garantizar
la sequridad del usuario y evitar la invasion por parqueo. No Siempre es mejor contar
con mds segregacion: en adicion a requerir mds espacio e implicar mayores costos, una
fuerte segregacion no solo restringe el paso de carros y motos, sino que también reduce
las posibilidades de entrar o salir de la infraestructura. Por otro lado, en vias con alto flujo
vehicular puede ser necesario contar no solo con una segregacion no traspasable, sino
también con buenos anchos para mantener distancias sequras (Ministerio de Transporte
de Colombia, 2016, pp. 96—99).

De esta manera, el principal criterio para determinar el nivel de segregacién de la
ciclo-infraestructura es el volumen y la velocidad del trdfico motorizado (Ministerio de
Transporte de Colombia, 2016, pp. 57-59, 88). Esto significa que las ciclorrutas en vias
principales deberfan contar con mayor segregacion, mientras que la ciclo-infraestructura
en vias locales puede ser menos restringida. No obstante, al disefiar la segregacion es
importante tener en cuenta algunos factores adicionales, como el acceso a predios y Ia
presencia de paraderos del transporte pdblico. En particular, las vias locales pueden tener
mayor presencia de parqueo en via, por lo que omitir la segregacion puede resultar en una
masiva invasion del espacio. El buen registro de los patrones de parqueo con anterioridad
a la implementacion de la ciclorruta es importante, junto con el control por parte de
agentes de trdnsito.

En la prdctica, uno de los factores principales que determina cudl tipo de segregacion se
utiliza es el ancho disponible en el perfil vial (entendiéndose la via/calle como el espacio
plblico entre paramentos por el cual pueden moverse las personas, animales y carga sin
importar el medio de transporte empleado). En lugares en donde el espacio es reducido,
independientemente del uso de elementos fisicos, se suele optar por una segregacion muy
estrecha sin ancho adicional de resquardo. Aparte de generar mayor cercania entre ciclista
y tréfico motorizado (cuando la ciclo-infraestructura es a nivel de calzada), esto tiene
impactos negativos en giros e intersecciones, donde el giro de un vehiculo motorizado
corta el camino a los ciclistas sin espacios de sequridad.

También hay importantes diferencias en cuanto al uso de materiales. En contraste
a la ciclo-infraestructura a nivel de andén, que por lo general ha sido implementado
como parte de un proyecto mds amplio de espacio puablico (por ejemplo, una troncal de
TransMilenio), la ciclo-infraestructura a nivel de calzada no necesariamente requiere una
obra civil (aunque puede requerir mantenimiento de la calzada). El disefio de la ciclo-
infraestructura a nivel de calzada puede hacer uso de la superficie vial ya existente,
segregando estos espacios del resto del perfil vial, mediante materiales temporales como
maletines y conos, sefializacion en pintura y dispositivos de trdnsito como bolardos,
tachas y bordillos, aprovechando la segregacién de uno de los costados de la ciclo-
infraestructura con el desnivel ya presente entre |a calzada y el andén o separador vial.
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Estas técnicas brindan mayor flexibilidad al Distrito paraimplementar ciclo-infraestructura,
especialmente en cuanto a los tiempos de implementacion y mayor facilidad de cambios
posteriores. Igualmente, conllevan importantes diferencias del funcionamiento de Ia
segregacion y permanencia de la infraestructura.

La intervencion mas sencilla es el uso de conos 0 maletines moviles (no adosados/
incrustados al suelo), normalmente para una ciclorruta temporal o un piloto, los
cuales responden a las directrices del actual Manual de sefializacion vial (Ministerio
de Transporte de Colombia, 2015) en torno a que ningln dispositivo empleado en via
puede ser o contener elementos u objetos contundentes. Por ello, que estos dispositivos
se caracterizan por su alta flexibilidad de implementacidn, lo cual permite ejecutar, y
posteriormente, transformar el proyecto con agilidad, segun sea necesario. Por otra parte,
desafortunadamente, estos elementos de segregacion son flanco de robo por su facilidad
de transporte, y tiene poca resistencia contra chogues u otro percance que mueva estos
elementos de su posicion ideal de segregacion. Asimismo, puede exponer al ciclista a un
mayor riesgo al no incluir sefializacion ni proteccién en cruces. Por su practicidad y nivel de
temporalidad, estas intervenciones no han sido ejecutadas en sincronfa con sefializacion
horizontal ni vertical que aumenten las condiciones de sequridad vial.

Figura 5. Segregacion con conos de ciclorruta temporal en la Carrera 68.
Foto: Thomas van Laake
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Eluso exclusivo de pintura para segregar espacios no es una practica comdn en Bogota.
Se ha utilizado recientemente en la localidad La Candelaria para segregar espacios muy
reducidos con un impacto minimo a la sequridad y comodidad del ciclista. Mds comun
ha sido la utilizacion de pintura junto con elementos pequefios de segregacion, como las
tachas. Este tipo de segregacion es muy facil de "invadir", lo cual puede generar problemas
de parqueo, pero también permite usos como el traspaso por vehiculos de emergencia, y
facilita la permeabilidad para ciclistas.

Figura 6. Segregacion con pintura en el Centro.
Foto Daniel Pérez

Para generar mayor presencia fisica y dificultar la invasion de la ciclo-infraestructura por
vehiculos motorizados, se pueden utilizar elementos pldsticos, como bolardos o bordillos.
Estos elementos se han utilizado muy frecuentemente como parte de intervenciones de
sequridad vial o para segregar los cajones de micromovilidad. Mds del 60% de la ciclo-
infraestructura a nivel de calzada se ha segregado exclusivamente con estos elementos.’

(alculos propios con base en datos de SDM.
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Figura 7. Elementos pldsticos de segregacidn.
Foto: Daniel Pérez

Donde se necesita mayor proteccion, se han utilizado elementos de concreto
anclados al piso, a veces combinados con elementos pldsticos. Estos también se han
utilizado en las troncales de TransMilenio y permiten implementar una segregacion
dura y efectiva sin mayor esfuerzo. Pueden ser dificiles de traspasar, lo cual reduce la
permeabilidad de la infraestructura. No obstante, se destaca la nueva prdctica de combinar
elementos de concreto con elementos pldsticos para permitir mayor permeabilidad a la
vez que se desincentiva la invasion por parte devehiculos motorizados.

Figura 8. Segregacion con elementos de concreto anclados al piso en la Carrera Séptima.
Foto Carlosfelipe Pardo
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Finalmente, la intervencion de mayor calado es la instalacion de separadores en
concreto mediante una obra civil o la colocacion de separadores "New Jersey" de
concreto. Esta tipologia es poco comdn en Bogotd, ya que requiere una intervencion de
mayor complejidad y costo. Normalmente, serfa necesario hacer una reconfiguracion
de los anchos de los carriles vehiculares o incluso un redisefio del perfil vial incluyendo
andenes y, por lo tanto, puede ser considerado para hacer una renovacion vial completa,
como se hizo en la Zona T (proyecto que recientemente gano el reconocimiento de la Il
Bienal de Espacio Publico de Bogotd).

Figura 9. Redistribucidn y redisefio vial en la Zona T (Paseo Comercial de la Zona
Rosa). Foto Daniel Pérez
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Direccionalidad: Bidireccional o unidireccional

De manera similar al resto de la red vial, la ciclo-infraestructura puede tener uno o dos
sentidos, lo cual influye en las exigencias de disefio y los impactos en los patrones de
uso y la sequridad. En respuesta a los patrones de movimiento en bicicleta, toda ciclo-
infraestructura suele permitir flujos en dos direcciones a lo largo de un corredor. Esto
se puede hacer de distintas maneras: (1) dos espacios unidireccionales en diferentes
costados de la misma via; (2) espacios unidireccionales en vias paralelas a manera de "par
vial"; 0 (3) un espacio bidireccional en una via.

Bidireccional 56.0%
Unidireccional, de cual: 44.0%
Ambos costados de una sola via 18,7%
En "par vial" o dnica direccidn 23,9%
Contraflujo 1.4%

Tabla 2. Direccionalidad de la ciclo-infraestructura a nivel de calza-
da. Cdlculo propio con base en datos SDM.

Uno de los mayores cambios que representa la ciclo-infraestructura segregada a nivel
de calzada es la utilizacion de tipologias unidireccionales. Practicamente toda la ciclo-
infraestructura implementada a nivel de andén, separador u otro espacio en Bogotd es
bidireccional. En cambio, un poco menos de la mitad de todas las rutas segregadas a
nivel de calzada son unidireccionales, reflejando una adaptacion a las caracteristicas de
la calzada y una innovacion en cuanto a la implementacin de ciclo-infraestructura en Ia
ciudad. En la mayorfa de los casos, las tipologias unidireccionales han sequido el modelo
(1) de dos espacios en la misma via, pero mds recientemente se han visto "pares viales" de
ciclo-infraestructura en corredores como las Carreras 16 y 19 en Teusaquillo y las Carreras
7y 8entre el Centro y la Avenida Primera de Mayo.

La direccionalidad de la ciclo-infraestructura tiene impactos principalmente relacionados
con la sequridad y comodidad de los ciclistas y la directividad de sus trayectos. La
infraestructura bidireccional suele ser menos sequra que las rutas unidireccionales,
por aumentar los riesqos en intersecciones (especialmente donde no se espera flujo
bidireccional) y presentar riesgo de choque frontal entre ciclistas. Este aumento de riesgo
se ha comprobado en diferentes estudios en el extranjero (Alan Wachtel & Lewiston, 1994,
Schepers & Waard, 2010), los cuales estiman que la infraestructura bidireccional puede
representar hasta 4 veces mds riesgo. No obstante, si bien las tipologias unidireccionales
son mds sequras en general, esto no significa que no haya excepciones de acuerdo con
las condiciones viales y el diseio final. Por ejemplo, la tipologfa bidireccional es mds
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adecuada para vias de trazado independiente, como en parques o malecones, donde se
suele minimizar el riesgo en cruces, o para evitar cruces de avenidas anchas. En cambio,
a nivel de calzada sus desventajas son de otro tipo, especialmente donde se implementa
en vias de un solo sentido y sin mejora de intersecciones. Una intervencién especialmente
necesaria para ciclorrutas bidireccionales es la implementacion de semdforos para los
ciclistas que van en el sentido contrario, 0 para permitir giros del trafico motorizado.
Asimismo, se puede moderar el riesgo de siniestro con la implementacion de medidas
complementarias de sequridad, como reductores de velocidad y sefializacion clara.

La direccionalidad de la infraestructura también influye en sus dimensiones y en las
practicas de redistribucion. De acuerdo con la Guia de Ciclo-infraestructura, una ciclorruta
bidireccional requiere un minimo de 2.5 metros, mds segregacion; en cambio, dos
ciclorrutas unidireccionales necesitan 1.50 metros cada uno y duplican la cantidad de
segregacion (Ministerio de Transporte de Colombia, 2016, p. 86). Esto conlleva algunas
ventajas para la infraestructura bidireccional. Su mayor ancho facilita adelantamientos
y, por consiquiente, mejora la comodidad de circulacion. Por tanto, cuando su ancho es
insuficiente, son menos cémodas e inseguras, y presentan alto riesgo de choque frontal
entre ciclistas. De la misma manera, la necesidad de segregar un solo y no los dos
espacios cuando se implementan rutas unidireccionales significa una menor demanda
de espacio. Por lo tanto, rutas bidireccionales a nivel de calzada suelen requerir la
reduccion de un solo carril, mientras que ciclorrutas unidireccionales pueden requerir
dos carriles (uno en cada costado) para implementarse cumpliendo anchos minimos. La
evidente consecuencia en Bogotd ha sido que la redistribucion vial se suele utilizar para
ciclo-infraestructura bidireccional (69% de la extension) pero que es menos frecuente
para la ciclo-infraestructura unidireccional (29.4% de la extension). Esto tiene efectos
para la calidad de la infraestructura implementada: como conclusion, el 56,3% de la
infraestructura unidireccional incumple estandares minimos de ancho al no redistribuir
el espacio vial (Tabla 3).

Bidireccional Undireccional
Redistribucion vial Si No Si No
Amplio (>3m) 39.7% 2.7% | Amplio (>2m) 20.3 % 6.4 %
Ancho Minimo (2.5-3m) 17.4% 120% | Minimo (1.5-2m) 33% 7.9 %
Insuficiente (<2.5m) 11.9% 16.3% | Insuficiente (<1.5m) 5.8% 56.3 %
Total 69.0% | 31.9% |Total 29.4% 70.6 %

Tabla 3. Redistribucion vial y ancho de ciclo-infraestructura por tipo de direccionalidad, medido por extensidn.
(dlculos propios con base en datos SDM.
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Otra ventaja importante es que la infraestructura bidireccional permite circular en ambos
sentidos, y en algunos casos esto puede mejorar la directividad de las rutas. Donde hay
un alto flujo de ciclistas en contravia (sea en una via con o sin ciclo-infraestructura),
se evidencia una demanda de viajes en este sentido, que puede ser mds l6gico para
conectar o ahorrar el esfuerzo de dar una vuelta mds larga. No obstante, en Bogotd, el
uso de las vias unidireccionales en contravia también tiene que ver con los habitos del
uso de la infraestructura, que siempre ha sido de cardcter bidireccional. Esto significa que
la implementacion de ciclo-infraestructura unidireccional a nivel de calzada irrumpe en
los hdbitos de los ciclistas y sumanera de hacer uso de la via, y requiere de un proceso
pedagdgico y clara senalizacion. Sin embargo, los viajes en contraflujo también pueden
corresponder a una reduccion significativa del desvio; en estos casos se puede evaluar Ia
posibilidad de implementar una tipologfa bidireccional o de habilitar mds conexiones.

Las ciclorrutas bidireccionales a nivel de calzada suelen tener problemas similares
de sequridad y comodidad, especialmente en donde hay altos niveles de uso y ancho
reducido. Las maniobras de adelantamiento de ciclistas pueden resultar en choques
frontales fuertes e incluso caidas a la calzada adyacente. Esto es especialmente peligroso
en ciclorrutas con flujo rapido y con poca segregacion hacia los carriles mixtos, como en
la Carrera 50 0 la nueva Carrera 7.

Posicion en la via: Izquierda o derecha

En contraste con las tipologias implementadas en andén o separador, la ciclo-
infraestructura a nivel de calzada puede tener diferentes posiciones en la via, es decir,
estar a la izquierda o la derecha del sentido o flujo vial. Esta decision es fundamental para
su funcionamiento; pero en Bogotd no parece haber una clara preferencia por uno u otro
costado: el 50.8% de la infraestructura analizada esta ubicada a la derecha, y
49.2% a la izquierda.? Igualmente, hay varios corredores o proyectos donde la ciclo-
infraestructura cambia de costado en intersecciones o giros. De esta manera, la correcta
posicion del ciclista en la via es menos predecible para todos los actores viales.

Por lo general, la derecha del sentido vial se considera el carril lento y, por ende, es
la posicion recomendada para ciclistas en vias urbanas y la ubicacion "estdndar” para
ciclo-infraestructura en la mayoria del mundo. En Bogotd, la utilizacién de una mezcla
de posiciones y tipologias de disefio en toda la ciudad puede conllevar una serie de
problemas como emplazar el ciclista en el costado "rdpido" y de crear incertidumbre
sobre la posicion del ciclista en la via.* Sin embargo, su uso en los disefios no puede ser

? (dlculos propios con base en datos de SDM.
*Esto es un punto de discusion entre disefiadores de la ciclo-infraestructura, véase el siguiente debate sobre costado y direccion: https://www.despacio.org/2020/08/19/
dialogos-sobre-ciudades-y-movilidad-cicloinfraestructura/
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considerado arbitrario, en cuanto ofrece una solucién para conflictos con la presencia de
accesos a predios, paraderos de transporte publico, bahfas de estacionamiento en via,
zonas de cargue/descargue de mercancias y giros vehiculares, que pueden requerir de
tratamientos especiales al insistir en la derecha.

Asimismo, el impacto de la localizacién de la ciclo-infraestructura depende en gran
medida de las demds caracteristicas de la via y la de ciclo-infraestructura misma, en
especial la direccionalidad de la via y de la ciclo-infraestructura, la cantidad de carriles
y calzadas y de los usos de la via. Por ejemplo, en vias de un solo sentido donde puede
haber giros y entradas a edificios en cada costado y normalmente no hay mayor velocidad
alaizquierda, no hay grandes diferencias entre la izquierda y la derecha. En esta situacion,
el mejor costado puede ser aquello que reduzca conflictos y permita mayor conectividad.

Figura 10. Ciclorruta unidireccional ubicado en el costado izquierdo.
Foto Daniel Pérez.

Para ciclorrutas bidireccionales, puede ser mds recomendada la izquierda al ubicar a los
ciclistas que van en sentido contrario a la via mds lejos del trdnsito automotor.

En vias de doble sentido con separador central’, la posicion de la izquierda implica ubicarse
contra el separador en una 0 ambas calzadas.

“En vias bidireccionales sin separador, en Bogotd poco comunes, pero normalmente de un carril por sentido, no existe la posibilidad de ubicara la izquierda; ya que ambos
costados quedan a la derecha de un carril mixto.
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En este caso, la ubicacion alaizquierda dificulta el acceso para los ciclistas, que tendrdn que
cruzar carriles vehiculares para entrar y salir de la infraestructura. Asimismo, una posicion
contra el separador hace mds dificil el disefio sequro de intersecciones al complicar las
maniobras de ciclistas en intersecciones, y puede ser especialmente peligroso en giros a la
izquierda. No obstante, hay una clara preferencia de diseiio por la izquierda
envias con separador: el 76% de la ciclo-infraestructura a nivel de calzada
en vias con separador esta ubicada a la izquierda, incluyendo el 87% de
las rutas bidireccionales. Un disefio interesante para ciclorrutas bidireccionales
ubicadas en separador es la utilizacion de un cambio entre calzadas, como el que se ha
implementado en la Calle 32 entre la Carrera 13y la Calle 26, permitiendo un flujo més
efectivo del transito automotor a lo largo del corredor.

I Figura 11. Cambio de calzada de ciclorruta en la Calle 32 con Carrera 16.

Es evidente que en Bogotd se ha optado por experimentar con la posicion de la ciclo-
infraestructura en la implementacion de las tipologfas a nivel de calzada, en respuesta a
las distintas configuraciones viales que se han intervenido. En algunos casos, la posicién y
el disefio de la ciclo-infraestructura varfa significativamente en un corredor 0 una zona de
la ciudad, afectando negativamente el comportamiento y la comodidad de los ciclistas, y
de los demds actores viales. A nivel de toda la ciudad, es lamentable que no haya mayor
uniformidad en el disefio y claridad sobre el uso de ciclo-infraestructura.
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Una consecuencia secundaria de la utilizacion de la izquierda es que dificulta la adopcion
de tipologfas que habilitan circulacion a "contraflujo”, comunes en otras partes del mundo
como Holanda (van Laake & Pardo, 2018). Estas tipologias han tenido una aplicacion
limitada en Bogotd (se identificaron por lo menos 1440 m de rutas), pero no se han
entendido como espacios unidireccionales para el flujo en el sentido contrario de la via.
Para un ciclista que viaja en el sentido de la via, y que estd acostumbrado a circular por
ambos lados, este aparecerd simplemente como un espacio sequro para circular a la
izquierda.

Anchos: insuficientes, minimos y amplios

Una de las principales variables que afecta la comodidad y sequridad del ciclista es el
ancho de circulacion libre de obstdculos que brinde la ciclo-infraestructura. Aunque las
bicicletas son pequefias y flexibles en comparacion con el trdfico motorizado, circular
en ellas a una velocidad moderada requiere un amplio espacio, constituido de una
zona de "transito" (alrededor de 80cm, ver Botma & Papendrecht, 1991) y suficientes
resquardos para asequrarse de evitar choques. Asimismo, la ciclo-infraestructura debe
permitir adelantamientos sequros, y en el caso de la ciclo-infraestructura bidireccional,
resquardos entre ciclistas que pasan en direcciones opuestas. De esta manera, donde haya
mayor volumen de ciclistas se requiere mds ancho para garantizar la circulacion comoda,
especialmente si hay diferencias en velocidad. Igualmente, diferentes tipos de vehiculos
pueden requerir anchos mayores, especialmente para triciclos y bicicletas de carga.
Finalmente, es importante notar que la ciclo-infraestructura de alta calidad debe permitir
la circulacion de dos personas a la vez, de manera que puedan conversar sin ponerse en
riesqo.

Teniendo esto en cuenta, la Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas
establece anchos minimos y recomendados para diferentes tipologfas (Ministerio de
Transporte de Colombia, 2016, p. 109). No obstante, es comdn que proyectos alrededor
del pais no cumplan esta normativa, incluyendo muchas rutas en Bogotd. En un contexto
de limitado espacio vial y la competencia en ello por distintos usos de la calle -no solo
para la circulacién/trdnsito sino también para parqueo, ventas y la estadia, entre otros-
la tendencia ha sido de reducir el ancho de la ciclo-infraestructura al minimo posible,
a veces menos de lo recomendado por la Gufa. Aunque es dificil establecer el ancho
exacto de toda la ciclo-infraestructura a nivel de calzada, se estima que apenas el 58%
de la extension cumple anchos minimos, y 36% cumple o excede el ancho
recomendado. Acéd es importante recordar que la inconsistencia en anchos y calidad de
la infraestructura afecta la calidad de la red en general, e incluso puede haber corredores
que pasen abruptamente de secciones de alta calidad a puntos de alto peligro.
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Mds ancho casi siempre resulta mejor para la comodidad y sequridad del ciclista, por lo
que permite mayor flujo en horas pico, y en condiciones mds tranquilas permite a dos o
mds personas circular juntos y conversar (lo que finalmente demuestra una internalizacion
del alcance de la movilidad sobre el transporte). Asimismo, algunas bicicletas especiales,
como bicicletas de carga 0 manocletas, u otros tipos de vehiculos de micromovilidad,
pueden necesitar mds espacio de maniobra y circulacion.

No obstante, hay importantes limitaciones al ancho de la ciclo-infraestructura, sobre todo
respecto al espacio "disponible" que se puede "restar" del perfil vial para implementar
el proyecto. Frente al deseo de minimizar la reduccion del espacio publico vial para el
trdnsito motorizado, en algunos casos se opta por habilitar ciclo-infraestructura muy
estrecha, que puede tener efectos adversos para la sequridad y comodidad del ciclista.
Asimismo, se puede considerar la probabilidad de "abuso" del espacio, en particular la
entrada de vehfculos motorizados a la infraestructura: si cabe un carro, es muy posible que
vaya a entrar uno. De la misma manera, una ciclorruta unidireccional ancha es propicia a
utilizarse en contravia.

En la prdctica, el ancho de la ciclo-infraestructura a nivel de calzada corresponde en gran
medida al nivel de intervencion. El proyecto de implementacion mds sencillo consiste en
reservar un carril mixto completo sin cambiar el ancho de los carriles restantes (limitando
el drea a intervenir a un solo carril de la calzada). Una ciclorruta bidireccional con un
ancho de segregacion adecuado responde -mds o menos- al ancho de un carril vehicular,
haciendo un disefio muy sencillo que puede implementarse rdpidamente, como ha
ocurrido en muchos de los corredores de ciclo-infraestructura "temporal".

Figura 12. Ciclorruta bidireccional ocupando un carril entero. Diagonal 40a con Carrera 15.
Foto Thomas van Laake
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En cambio, el ancho necesario para la ciclo-infraestructura unidireccional es menor,
pero presenta mayores dificultades desde el punto de vista de minimizar la reduccion de
carriles, puesto que la diferencia marginal de ancho respecto la tipologia bidireccional
(1- 1.5 metros, dependiendo del disefio) no deja suficiente espacio para mantener un
carril abierto. En adicidn, se deben intervenir en dos calzadas o en ambos costados de la
misma calzada, aumentando el drea de impacto. Por ende, para acomodar esta tipologia,
generalmente se busca reducir el ancho de los carriles vehiculares al minimo requlatorio
para destinar el restante a la ciclorruta, lo cual también puede calmar el trénsito en la via.
No obstante, esto suele resultar en ciclorrutas estrechas que no cumplen la normatividad
y generar condiciones suboptimas.

Figura 13. Ciclorruta unidireccional en la Carrera 24 (Parkway) blogueado por limpieza de la calle.
Foto: Thomas van Laake

En pocos casos, donde las dimensiones de los carriles son muy anchos o se cuenta con
espacio restante (bahfas, espacios de parqueo, etc.), se puede reorganizar el espacio para
habilitar una ciclorruta unidireccional sin reducir la cantidad de carriles. En los demds
casos, la implementacion de una ciclorruta que cumple estandares requerird la reduccion
del ndmero y del ancho de carriles de uso vehicular, lo cual aumenta el costo politico de las
intervenciones, pero también se presta para intervenciones mds amplias de redistribucion
y reorganizacion vial.
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Redistribucion y reorganizacion vial

De acuerdo con la tipologia de disefio, el nivel de intervencién requerido para habilitar
la ciclo-infraestructura puede variar sustancialmente. En los casos mds sencillos,
simplemente se requiere la segregacion de espacio restante o un carril vehicular completo,
sin cambiar mds en el perfil de la via, mientras que otros proyectos involucran cambios en
varias calzadas y/o redistribucion del espacio en todos los carriles. De la misma manera, se
puede constatar como algunos proyectos incluyen semaforizacion, soluciones particulares
en intersecciones y medidas de sequridad vial. El nivel de intervencion y los cambios en
el resto del perfil vial pueden ser claves para el éxito de un proyecto y su uso sequroy
comodo.

Por lo tanto, vale la pena distinguir entre los siguientes "niveles de intervencion" que
caracterizan la prdctica de implementar ciclo-infraestructura a nivel de calzada:

1. Segregacion sencilla, sin cambiar el perfil vial. En este caso, se segrega
un carril entero o un espacio restante que permite implementar ciclo-infraestructura
sin necesidad de intervenir en el resto del espacio vial. Este método caracteriza las
intervenciones temporales, y restringe fuertemente el tipo de disefio que se puede
implementar.

2, Segregacion con cambio del perfil de la calzada. Un mayor nivel de
intervencion incluye el cambio o la redistribucion de todo el perfil de la calzada
en que se interviene. Esto puede incluir la reduccion del ancho de los carriles
(reforzado con sefalizacion) para crear espacio restante y genera mayor facilidad
en el disefio, especialmente en intersecciones.

3. Intervencion paramento-a-paramento con redistribucion de todo el
perfil vial. La intervencion de mayor impacto es la intervencion en todo el perfil
vial, de paramento a paramento, normalmente como parte de una renovacion
urbana mds amplia. En este caso, se puede disefiar con el perfil vial completo,
creando la posibilidad de ampliar andenes, crear espacios verdes, cambiar las
superficies, y demds intervenciones de paisaje y espacio publico. También permite
un disefio completo de intersecciones.

Un proyecto de ciclo-infraestructura puede ir desde una segregacién sencilla hasta una
intervencion de mayor tamafo, como ha ocurrido en la Calle 13, donde la ciclorruta
temporal a nivel de calzada se implementd a nivel de andén mediante una obra civil. Esto
también pasard con la ciclorruta de la Carrera 7, que tendrd un cambio sustancial como
parte del "Corredor Verde" que se disefiard de paramento a paramento.

Aunque casi siempre es deseable que se haga una intervencion de paramento a paramento
para poder mejorar las condiciones para todos los actores viales y resolver problemas
de disefio, hay limitaciones. Estas intervenciones son mucho mds costosas y demoradas.
Ademds, exceden la competencia de la SDM y requieren el involucramiento de otras
entidades del distrito.
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lgualmente, no siempre estd claro cudl impacto tendrdn los cambios en el perfil vial.
La redistribucion del espacio vial para crear ciclo-infraestructura puede mejorar las
condiciones para ciclistas mientras empeora la situacion de sequridad vial para los demads
actores de la via. En algunos casos, la sefializacién no estéd clara y se generan situaciones
de conflicto. Esta situacion se complica en visto de la falta de claros lineamientos para este
tipo de intervenciones en la Guia de ciclo-infraestructura, aunado a la falta de articulacion
y coherencia entre con las directrices dadas por el Manual de sefializacion vial (Ministerio
de Transporte de Colombia, 2015).

El cambio de los espacios viales puede tener impactos deseados y no deseados, como:
Cambios en los patrones de parqueo. £l parqueo en via es un problema recurrente
para la ciclo-infraestructura a nivel de calzada. A pesar de recientes esfuerzos de reqular su
uso (en el piloto de parqueo en via), actualmente no existe un control efectivo sobre ello
y en la prdctica, y en muchos lugares en la ciudad, se hace "donde se puede". Esto puede
tener impactos importantes para el uso de la ciclo-infraestructura, desde la invasion de
ésta por vehiculos estacionados, hasta situaciones donde el parqueo genera situaciones
peligrosas en la nueva organizacion vial. Un caso para destacar es la Calle 39 entre las
Carreras 19y 24, donde laimplementacion de la ciclorruta incluyo el cambio de los carriles,
dejando solo un carril para el trénsito occidente-oriente. Este carril se invade por parqueo,
por lo cual todo el trdnsito en este sentido se tiene que hacer "en contravia", incluyendo
los ciclistas que transitan en este sentido. Se debe prever la presencia de parqueo para
evitar este tipo de situaciones.

Figura 14. Redistribucion vial confusa en la Calle 39 con Carrera 23. El carro en el carril occidente-oriente,
alaizquierda, estd parqueado.
Foto: Thomas van Laake
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Invasion por peatones - En algunas rutas de ciclo-infraestructura a nivel de calzada,
se ha visto la invasion regular por parte de peatones, reproduciendo los problemas de
las ciclorrutas a nivel de andén. En general, esto ocurre en zonas en las que falta espacio
peatonal o en donde los andenes estdn en mal estado. En estos casos, la presencia de
peatones en la ciclorruta indica la necesidad de una intervencion de espacio pdblico més
alld de la segregacion de ciclo-infraestructura.

Impactos en la circulacion automotor - En algunos casos, la reduccion de carriles
ha tenido impactos en la congestion. Un caso notorio es la Carrera Séptima, donde a
ciclorruta implementada ha sido objeto de fuertes criticas por usuarios de automotores, y
se considera especialmente preocupante la afectacion de los tiempos de desplazamiento
del transporte pdblico. En otros casos, como en la Calle 13, la reduccion de carriles
resulto en dificultades para la conectividad metropolitana y el transporte de carga. La
reduccion del espacio vial en corredores de alto flujo vehicular, especialmente de carga y
del transporte publico, trae consigo mayores impactos y dificultades politicas. Por ello, es
importante reconocer que el espacio vial no solo estd siendo utilizado por carros privados.
En cambio, los discursos de eficiencia y justicia vial si pueden ser muy dtiles donde el
espacio estd siendo utilizado principalmente como parqueadero o en corredores donde no
circula el transporte pablico.

Pacificacion del transito — La reduccion del ndmero o ancho de los carriles puede
también reducir la velocidad del trafico automotor. En parte, esto es necesario para la
buena operacién de la ciclo-infraestructura, sobre todo cuando no cuenta con una
segregacion muy amplia. Sin embargo, no se ha aprovechado del todo de las posibles
sinergias entre el transito calmado y la mejora de condiciones ciclistas. No todas las vias
necesitan una ciclo-infraestructura segregada, en muchos casos pueden beneficiarse mds
de algunas medidas de reduccion de velocidad para mejorar la sequridad de ciclistas y
otros actores viales. No obstante, los materiales usados para calmar el trdnsito en Bogotd
pueden ser incémodos o peligrosos para los ciclistas, y se recomienda una evaluacion de
estas medidas en funcion de su uso.

La conectividad ciclista - El impacto de un tramo de ciclo-infraestructura depende
en gran medida de su funcion como conexion dentro de la red vial. Una ciclorruta
desconectada o ubicada en un tramo vial con poco flujo ciclista, aunque esté bien
disefiado, serfa menos importante que mejorar las condiciones, aunque sea de manera
provisional, en un tramo con mucho uso. En efecto, las conexiones mds necesarias para
mejorar la sequridad y comodidad de los ciclistas bogotanos suelen ser las més dificiles de
hacer, por enfrentar obstdculos como vias amplias y extensas, intercambiadores, puentes,
0 la necesidad de hacer nuevas vias. En cambio, muchas ciclorrutas se hacen "donde se
puede” en sitios de baja conectividad e impacto. En estos casos, la supuesta mejora a las
condiciones ciclistas es minima, y el bajo uso por ciclistas puede conllevar a la invasion
del espacio por estacionamiento u otro uso indebido, y el empeoramiento de laimagen de
la infraestructura ciclista en general.
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Figura 15. Ejemplo de mala conectividad. Calle 39 con Carrera 30.
Foto Thomas van Laake

No obstante, en la situacion de contar con un limitado presupuesto y tiempo de
implementacion, la utilizacion de tipologias a nivel de calzada permite hacer conexiones
importantes con celeridad. Asimismo, la continuidad que ofrece la calzada ayuda a evitar
muchos de los problemas de conectividad de las ciclorrutas a nivel de andén (en particular
las rampas), y simplificar el trazado tanto para los planeadores como para los mismos
ciclistas. En puntos como la Avenida las Américas con Carrera 68 o la Avenida Cali con
(alle 80, la segregacion de ciclorrutas bidireccionales en el carril vehicular derecho de un
lado del puente ha permitido a los ciclistas cruzar el puente sin tener que tomar un puente
peatonal o arriesgarse usando carriles mixtos. En el caso de las Américas con 68, esta
intervencion fue premiada como prdctica innovadora en el Foro Nacional de la Bicicleta
(Despacio, 2019).
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Figura 16. Ciclistas utilizando el puente de la Avenida de las Américas sobre la Carrera 68. £l uso de la
calzada por ciclistas que van en el sentido de la via demuestra que atin falta mejorar la provision y el

disefio en este punto.
Foto Marina Sardifa

Oportunidades de mejora

La amplia diversidad de prdcticas y formas de seqgregar espacios
exclusivos para bicicletas que se han materializado en Bogotd
puede ser considerado como un proceso de experimentacion
que permite ensayar, aprender y mejorar a través de proyectos
fdcilmente ajustables.

De esta manera, contrasta sustancialmente con la practica de habilitar ciclo-infraestructura
anivel de andén como parte de proyectos mds grandes de espacio publico e infraestructura
de transporte publico aplicada anteriormente. Estd claro que el nuevo "modelo" ha
permitido ampliar y mejorar la red de ciclo-infraestructura con flexibilidad y celeridad.

lgualmente, se evidencian claras limitaciones en la forma actual de implementar ciclo-
infraestructura a nivel de calzada. La experimentacion con diferentes tipologias ha
implicado no considerar estdndares de disefio de alta importancia, como los anchos
minimos, en alqunos casos resultando en la implementacion de infraestructura peligrosa
e ineficaz.
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Coordinacion de entidades

Lograr consolidar el nuevo "modelo” de infraestructura ciclista de manera sostenible
demanda un capital institucional establecido que se pronuncie en adecuados modelos
de gobernanza como pilares de la efectiva gestién publica en el marco de la gobernanza
de la movilidad activa. Lograr los cimientos de una condicién que perdure y mejore
constantemente en el tiempo, requiere -en primera instancia- una coordinacion fluida
entre las entidades responsables.

Este es uno de los retos que han sido la impedancia en las diferentes etapas del ciclo
de proyectos de ciclo-infraestructura en la ciudad. EI sector movilidad, encabezado
por la Secretaria de Movilidad, es quien tiene competencia general para la planeacion,
implementacion y sequimiento de la ciclo-infraestructura en la ciudad, incluyendo la
formulacion de politica piblica y el desarrollo/construccion de las obras publicas, entre
otras.

(ada entidad que conforma el sector, desde el nivel central hasta adscritas y vinculadas,
ha venido tomando posicion -de acuerdo a las competencias- acerca de cudl es el
protocolo y cudles son los lineamientos metodoldgicos para la planeacion, construccion
y mantenimiento; sin embargo, y aunque se cuenta con una gerencia articuladora a nivel
intersectorial (central y descentralizado) para la Bici, la comunicacion entre entidades y
la claridad en la planeacion estratégica, tdctica y operacional de la ciclo-infraestructura a
nivel de calzada presenta multiples bemoles.

Por una parte, el ciclo de proyectos estd fragmentado entre diferentes entidades
dependiendo del alcance de intervencion y tipologia de la ciclo-infraestructura. Esto
se ve reflejado en que cada entidad, especialmente la SDM y el IDU, no comparten las
mismas metodologias y procedimientos de planeacion y ejecucion y, por consiguiente,
los recursos financieros y tiempos para ejecutar un proyecto conjunto es extenuante. Con
la ciclo-infraestructura a nivel de calzada se han desarrollado esencialmente dos tipos de
proyectos: proyectos integrales o soluciones blandas.

Para el primero, evidente en nuevos proyectos como la Ciclo Alameda Medio Milenio y el
Corredor Verde de la Séptima, la articulacién ha sido mds fuerte a razdn del alcance de
intervencion donde -ademds de la SDM y el IDU- interactiian mds entidades competentes
en la obra civil tales como la EAAB, la Empresa de Renovacion Urbana, el Jardin Botdnico,
entre otros. Para el sequndo caso, la puesta en marcha de la ciclo-infraestructura ha sido
aprovechada, y acondicionada a su vez, en mayor medida, por determinantes de costo
y de tiempo como respuesta a las competencias misionales, el equipo de trabajo y los
presupuestos asignados.

Estasituacion ha conducido que la SDM, dada la competencia de ejecutar de la sefalizacion
vertical y horizontal de la ciudad y el presupuesto asignado para ello en relacién con la
ciclo-infraestructura, implemente ciclobandas y carriles preferentes a nivel de calzada
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en aquellos tramos viales donde viabiliza su implementacion exenta de obras civiles e
intervenciones intersectoriales. A pesar de las buenas intenciones, en algunos casos estas
limitaciones se traducen en tramos con baja directividad, comodidad y seguridad en el
marco de una red de ciclo-infraestructura con conectividad insuficiente.

Aunque la estructura organizacional de las entidades competentes para el desarrollo
de ciclo-infraestructura no pueda cambiar en el corto plazo, existe la oportunidad de
sequir fortaleciendo los procesos de articulacion interinstitucional a partir de protocolos
y lineamientos metodoldgicos y procedimentales que permitan realmente concebir esta
infraestructura como parte del alcance de la movilidad (que se materializa mds alld
del sector denominado como tal), y se armonicen aspectos clave como presupuestos y
tiempos. El primer gran orientador de ello (a gran escala de planeacion), y sin duda la
mejor oportunidad, es el nuevo Plan de Ordenamiento Territorial y el nuevo enfoque de
actuacion sobre las franjas de movilidad en el espacio pblico.

Planeacion integral

El plan maestro de ciclo-infraestructura de Bogotd, el cual nunca se reglamentd ni adoptd
por parte de la ciudad, data de 1999y no se ha actualizado (aunque si se haimplementado
una politica pdblica de la bicicleta). La ciudad carece de lineamientos que pueden guiar 0
priorizar la implementacidn en ciertos corredores. Conforme con esta falta de planeacion a
largo plazo, se observa un patrén fragmentado de implementacion de ciclo-infraestructura,
siguiendo la prdctica de expandir donde "es posible" en vez de priorizar sitios donde es
necesario o que puede tener mayor impacto. Esto es una buena manera de aumentar la
extension de infraestructura implementada, pero no logra implementar una red completa,
especialmente si conlleva a evitar el desarrollo de proyectos més dificiles y costosos. No es
una exageracion decir que 10 kilémetros de conexiones en puntos criticos y estratégicos
podrian hacer mds beneficio para la movilidad ciclista que 100 kilémetros implementados
en sitios "donde se puede" sin ser conexas con el resto de la red.

Por ello, es recomendable que los proyectos nuevos sean conceptualizados y disefiados
en forma de corredor, pasando sobre los obstaculos encontrados y haciendo conexiones
con las demds ciclo-infraestructuras en el sector. Un gran ejemplo de exitosa planeacion
congruente con esta idea es el Par Vial de las carreras 16 y 19, implementado con varias
conexiones transversales. En este sentido, la ciclo-infraestructura a nivel de calzada
puede ser utilizada para ‘llenar vacios'en la red existente, incluyendo los puntos rojos en
corredores de ciclo-infraestructura a nivel de andén, como los puentes vehiculares. En
este sentido, es alentador saber que la IDU estd implementado un proyecto especifico para
conectar ciclorrutas existentes.
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Figura 17. Esquema del corredor “Par Vial” implementado en Bogotd en 2018.
Imagen: SDM

No obstante, a nivel de la planeacién de la red, mds que implementar "corredores" a
lo largo de una via en particular, la ciclo-infraestructura puede ser mds efectiva cuando
aporta al desarrollo de redes de bajo estrés. Para identificar estas conexiones necesarias,
se pueden utilizar metodologias de identificacion de niveles de estrés en el trafico
(Huertas et al., 2020). lgualmente, es importante identificar las lineas de deseo de los
viajes en bicicleta, de manera que se pueden desentraiiar paulatinamente los corredores
de alto flujo de vehiculos motorizados y los corredores principales para ciclistas, donde
actualmente coinciden en los mismos corredores.

Calidad de diseno

A pesar de la efectividad y facilidad de a segregacion a nivel de calzada, algunas practicas
existentes de implementacion deberfan reevaluarse. En cuanto a las superficies (capa de
rodadura), la segregacion de espacios sin intervencion en la superficie existente significa
que todas las imperfecciones de la calzada existente, desde huecos a depresiones que se
llenan de charcos, resultan afectando a la ciclo-infraestructura. Igualmente, reductores
de velocidad existentes no son adaptados, resultando en situaciones de peligro e
incomodidad para los ciclistas, que deben remontar reductores altos o negociar su paso
entre estoperoles que pueden ser resbalosos durante lluvias (en cualquier caso, estas
herramientas de pacificacion de trdnsito merecen evaluarse criticamente en vista de sus
impactos para la circulacion ciclista en todas las vias, no solo en las ciclorrutas).
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Adicionalmente, se ha visto la implementacion de reductores de velocidad exclusivos para
la ciclo-infraestructura, afectando muy negativamente a la comodidad de los ciclistas (ver
Figura 18). Estos, no son efectivos, ya que resultan en maniobras extrafias por parte de los
ciclistas y dirigen la atencion del ciclista al piso, en vez de a los otros actores viales a su
alrededor. Por ello, se recomienda descontinuar su implementacion.

Figura 18. Reductores para ciclistas implementados en la ciclorruta de la Carrera 96.
Foto: Thomas van Laake

Por su parte, se ha evidenciado el alto impacto en siniestros viales que sufren los ciclistas
conlano adecuacion de las "rejillas" o "rendijas" de los sumideros de aguas luvias. Dichos
siniestros, aparte que no son reportados por los ciclistas a la autoridad competente, no
pueden ser registrados por la Policia de transito en el Informe Policial de Accidentes
de Transito (Ministerio de Transporte de Colombia, 2012) puesto que no cuenta con la
opcion de reporte de ese tipo de situaciones. Por su parte, a nivel general, el disefio y
la posicion de estos elementos no responde a las condiciones de transito de ciclistas, lo
que se genera que cambios abruptos en las condiciones de la superficie y, ain mds, que
las Ilantas de las bicicletas queden atrapadas y produzcan tanto la pérdida del equilibrio
como volcamientos.

Asimismo, la implementacion de infraestructura a nivel de calzada deberfa ser mds que
la extension de una segregacion a lo largo de la via: requiere la aplicacion de soluciones
particulares en puntos criticos de acuerdo con el cambio de condiciones. Por ejemplo, se
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pueden considerar ajustes en paradas de bus, de manera que se evite la interaccion de
estos medios. Tratamientos similares pueden utilizarse para zonas de descarga, o para
sitios de parqueo requlado. Asimismo, la implementacion de medidas de pacificacion
de trdnsito, como reductores de velocidad y pompeyanos en bocacalles, puede mejorar
sustancialmente la experiencia de circular en bicicleta. En este sentido, es de alta
importancia que se presten soluciones en intersecciones y puntos de conflicto, en especial
en donde "terminan" actualmente las ciclorrutas sin ofrecer continuidad. En cuanto a las
intersecciones, es alentador ver la instalacion y programacion de semdforos para ciclistas
en algunos puntos, y se recomienda que estos sean ubicados en todos los puntos donde el
disefo de la ciclo-infraestructura lo obligue.

Por (ltimo, es clave resaltar un aspecto de gran valor para lograr un cambio efectivo en
el desarrollo de ciclo-infraestructura en el pais: los lineamientos de planeacion y disefio
deben actualizarse y flexibilizarse a las condiciones locales de cada territorio. Para ello,
se cuenta con una valiosa oportunidad -que actualmente tiene en responsabilidad el
Ministerio de Transporte a través de la Agencia Nacional de Sequridad Vial- en torno a la
actualizacion del Manual de sefializacion vial y las nuevas Guias de trénsito calmado y de
urbanismo tdctico, y su articulacion con la Gufa de ciclo-infraestructura. En ellas, aunadas
ala qufa de gestion de velocidad, debe definirse un camino que permita a los territorios
y entes de control actuar bajo un marco normativo amplio y suficiente para los diferentes
procesos de desarrollo de ciclo-infraestructura, donde prime la sequridad vial sobre |a
congestion y las politica de austeridad impresas sobre el uso de aquellos dispositivos
denominados como "de uso experimental" por parte del Ministerio de Transporte (2018).

Un nuevo modelo de infraestructura vial

La redistribucion del espacio vial para la implementacion de ciclo-infraestructura a nivel
de la calzada forma parte de cambios mds amplios en el uso de este espacio en Bogotd. En
particular, la experimentacion relacionada con direccionalidad y disefio vial que se ha visto
en los proyectos de ciclo-infraestructura a nivel de calzada, puede indicar oportunidades
para un nuevo modelo de disefio vial que podria aplicarse a todos los futuros proyectos
viales en la ciudad, incluyendo los corredores nuevos de transporte publico, futuras
mejoras viales e intervenciones de redistribucion vial.

Por ejemplo, la nueva ciclo-infraestructura unidireccional surge en un contexto donde
los ciclistas bogotanos se han acostumbrado a poder circular en las ciclorrutas en
ambos sentidos, mientras que la gran mayoria de las calzadas mixtas se mantienen
unidireccionales. Aunque la circulacién unidireccional de ciclistas tiene ventajas para la
sequridad, a nivel de red la malla vial unidireccional conlleva a mayores distancias para los
ciclistas y prioriza la circulacion de automotores. Por ello, es comin ver a ciclistas circular
en contravia en la ciclo-infraestructura o por las vias, para acortar cuadras y evitar "hacer
la oreja". Mientras que se sigue ampliando la implementacién de ciclo-infraestructura
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unidireccional, se podria reflexionar mds ampliamente sobre la necesidad de mantener un
modelo vial donde las vias locales suelen ser de dos carriles unidireccionales. Por ejemplo,
se podria legalizar la circulacion en contravia de ciclistas donde el espacio y uso de la via
lo permiten, o implementar carriles "a contraflujo" en ciertas cuadras o corredores.” Esto
ayudaria a mejorar la permeabilidad de la malla vial para ciclistas y legaliza un conducto
racional y comin por parte de los ciclistas. Esto quiere decir que los cambios en los
disefios de la ciclo-infraestructura, a medida que afectan las practicas de circulacion en
bicicleta, también deben ser acompafiados de ajustes en la normatividad que reconozcan
la posicion distinta de la bicicleta en la red vial.

Para llevar a cabo cambios de impacto en la utilizacion del espacio en vias locales, es
necesario racionalizar el parqueo en la via y demds usos que no sean de circulacion.
Hoy en dfa, el parqueo ilegal estd impune en casi toda la ciudad, lo cual demuestra que
la prohibicion no es eficaz. El piloto de parqueo en via de la SDM presenta un modelo
alternativo y se debe evaluar su expansion y optimizacion. Esto ayudard a identificar
los espacios que pueden ser utilizados para parqueo legal, y sancionar mds fuerte y
consistentemente al parqueo que obstruye ciclo-infraestructura y vias mixtas en puntos
clave. Asimismo, es necesario mejorar el espacio peatonal en los corredores donde se
implementa ciclo-infraestructura, para evitar la practica comdn de invadir el espacio
ciclista. Esto incluye la mejora de andenes, pero especialmente requiere intervenir en
intersecciones y bocacalles, donde los peatones deben subir y bajar, dando la prioridad
implicita al transporte motorizado. La utilizacion de "andenes continuos" como las
que han sido implementadas en barrios como La Soledad, pueden ser una opcion. Esta
debe ser una prdctica comdn en todos los proyectos de ciclo-infraestructura a nivel de
andén, que permitirfa que llequen a tener la misma comodidad y directividad de la ciclo-
infraestructura a nivel de calzada. Finalmente, se puede ampliar el uso de superficies
viales, como el adoquinado, donde estas sean partes de una intervencién mds amplia
en el espacio publico y desarrollados con buena calidad de disefio. Estos pueden ayudar
a pacificar el trdnsito y mejorar la calidad del espacio publico en lugares de atraccion y
generacion de viajes, como zonas comerciales de barrios, centros culturales y educativos.

> En este sentido, la prdctica de implementar ciclo-infraestructura unidireccional a la izquierda de la via podria complicar la implementacién de rutas a contraflujo.
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Conclusion

La red de ciclo-infraestructura en Bogotd estd en un periodo de
expansion y transicion. La prdctica de implementacion a nivel
de calzada se ha llevado a cabo desde el afio 2074, llevanao

a novedosas tipologias de disenio y a un cambio considerable
frente a las posibilidades de intervenir en el espacio vial y la
reconsideracion del diseno vial en general.

De esta manera, forma parte de un cambio mds amplio en la organizacién y el uso del
espacio vial en Bogotd. A nivel discursivo, corresponde con la adopcion del paradigma
de movilidad sostenible y el paulatino abandono de la planeacion urbana carrocéntrica.
En las calles, se reconoce por el uso de dispositivos como barreras, taches y sefializacion,
comunes entre carriles exclusivos de TransMilenio, proyectos de sequridad vial y también
la ciclo-infraestructura, entre tantas otras acciones desde la gestion publica, donde priman
las personas (a razon de las costumbres, hdbitos, género, capacidades fisicas, mentales,
financieras, etc.) y la gestion de impactos de externalidades.

La utilizacion de disefios con un bajo nivel de intervencion — materiales sencillos,
sin cambio de perfil de la calzada, sin cambios sustanciales en las intersecciones —
permite la expansion continua de la red de ciclo-infraestructura y la rdpida mejora de
las condiciones para ciclistas. En teorfa, esto puede mejorar la sequridad y atraer mds
ciclistas, demostrando el potencial de la ciclo-infraestructura en el corredor, mientras
que se busca una solucion mds permanente por implementar mediante una obra civil
definitiva. No obstante, los espacios creados no siempre cumplen los criterios minimos de
calidad, creando situaciones complejas y en algunos casos mds peligrosas, cuando no hay
seguimiento ni un plan de mejora a largo plazo.

Las caracteristicas de disefio son de alta importancia para el buen funcionamiento de
la infraestructura, especialmente en puntos de interaccion y conflicto entre diferentes
medios de transporte y flujos viales. En este contexto, la diversidad de tipologias —
cambiando entre costado de la vfa, direccionalidad y proceso de redistribucion — tiene
un impacto doble: la mayor flexibilidad permite evitar grandes problemas de disefio sin
requerir intervenciones grandes, pero a la vez contribuye a un entorno vial confuso e
impredecible. La falta de claridad sobre el conducto correcto del ciclista en la via genera
constantes conflictos, que pueden agravarse por la implementacion de infraestructura
poco consistente. Asimismo, la implementacién a nivel de calzada se ha caracterizado
por la falta de soluciones en los puntos mds complejos, como intersecciones grandes y
conexiones internas en la infraestructura.
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Del andén a la calzada: evaluando nuevas tipologias de
ciclo-infraestructura en Bogota

Estearticulo ha presentado una evaluacion general de nuevas practicas de implementacion
de ciclo-infraestructura, revelando su complejidad técnica e identificando algunas
oportunidades de mejora. Las prdcticas de ordenamiento vial en Bogotd estan en un
punto de transicion, por lo que se tiene la oportunidad de aprender de los experimentos
y soluciones parciales que han caracterizado la ultima década de proyectos de ciclo-
infraestructura, para desarrollar un nuevo y mds completo modelo de disefio vial. En este
contexto, se presentan retos institucionales, legales, sociales y politicos, que limitan las
posibilidades de cambio a largo plazo.

Los procesos de apropiacion y resistencia a los cambios viales son complejos e
impredecibles, asi como el surgimiento de nuevas tecnologias y modalidades de transporte
como por ejemplo, el auge y répido declive de las patinetas eléctricas. En este sentido,
lo més destacable de la ciclo-infraestructura a nivel de calzada puede ser el cambio de
imaginarios y discursos en la ciudad, que resultan en un debate mds abierto y creativo
sobre el futuro de la movilidad y el espacio publico en Bogotd. A nivel politico, el espacio
vial estd en disputa. y cualquier intervencion debe ser justificada en términos claros y
entendibles para el debate ptblico. A nivel técnico, se presenta la oportunidad de evaluar
la efectividad de una variedad de intervenciones, en un contexto donde el abanico de
opciones de disefio se ha ampliado, abriendo las posibilidades de efectuar cambios viales
en toda la ciudad.
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. El crecimiento de la red ciclista y la redistribucion de
despaCIO ® calzada en Cali. Retos, decisiones, avances y pendientes

Introduccion

A finales de 2019, Cali se posiciond como la sequnda ciudad
en Colombia con mayor extension de ciclo-infraestructura, con
mds de 139 kilometros de red ciclista. £l 76% de esta red fue
implementada durante el periodo de gobierno de 2076-2019,
utilizando tipologias a nivel de calzaaa.

Este avance fue posible gracias a un acto administrativo que permiti¢ el ajuste de 59
perfiles viales. La redistribucion de la calzada se convirtié en una herramienta que permitié
agilizar el proceso de toma de decisiones y redujo los requerimientos tanto presupuestales
como institucionales que implicaba la construccién de ciclo-infraestructura con las
herramientas tradicionales de intervencién en proyectos de renovacion urbana, dotacion
de proyectos de espacio publico o adaptacion de separadores viales.

Este avance en la extension de ciclo-infraestructura en Cali refleja el éxito de un modelo de
gobernabilidad y gobernanza orientado al cumplimiento de metas establecidas en el Plan
De Desarrollo”Cali Progresa Contigo 2016-2019" que recoge los objetivos establecidos hace
mds de una década, en el Plan Maestro de Ciclorrutas de 2005, y asume un compromiso
con diversos sectores de la ciudadanfa que se movilizaron para el impulso del uso de
la bicicleta. Sin embargo, la implementacién de ciclo-infraestructura a nivel de calzada
genero controversia en la opinion publica. Aunque no implico una reduccion del nimero
de carriles, sf supuso una disminucion de su ancho, lo cual fue rechazado por conductores,
politicos y medios de comunicacion. Por otro lado, el uso de medidas con menores a los
minimos recomendados y con segregacion de baja durabilidad generd insatisfaccion entre
ciclistas que no apoyaron de manera uniforme los resultados obtenidos.

A partir de entrevistas realizadas a personas responsables de la toma de decisiones y el
andlisis de la infraestructura implementada, este articulo tiene como propdsito central
exponer los aspectos politicos, normativos y técnicos que caracterizaron el proceso de
expansion de la ciclored en Cali durante 2016-2019, y evaluar suimpacto en la movilidad
ciclista. Para esto, se buscd identificar la relacién entre antecedentes, contexto del proyecto,
estrategias técnicas y el modelo de gobernanza y gobernabilidad de a administracion
municipal, junto con las caracteristicas e impactos de la red implementada con el fin de
determinar el éxito de esta estrategia en términos cuantitativos (kilometros de ciclo-
infraestructura).
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Este trabajo se divide en tres secciones: en la primera se describe el contexto y los
antecedentes de la ciclo-infraestructura en (ali, destacando la larga trayectoria de
intentos de implementacion y la formacion de condiciones favorables para un proyecto
de red de mayor escala; en la segunda, se relacionan las principales acciones de la
administracion municipal de 2016-2019, incluyendo los cambios institucionales y
normativos necesarios para la implementacion de ciclo-infraestructura y el modelo de
gobernanza y gobernabilidad que enfrentd a la opinion publica; y en la tercera, en la
que se analizan las caracteristicas de la ciclo-infraestructura implementada en cuanto
a su conectividad, calidad de disefio e impactos en la sequridad vial ciclista. Al cierre
del articulo, se presentan algunas lecciones aprendidas que pueden servir para formular
propuestas de mejora en los procesos de implementacion de ciclo-infraestructura, tanto
en Cali como en otras ciudades del pas.
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La ciclo-infraestructura de Cali
en contexto

Este capitulo presenta los antecedentes de la implementacion
de ciclo-infraestructura, lo que permite identificar el factor
diferencial en los procesos de toma de decisiones que condujo
a la implementacion de la ciclo-infraestructura entre 2016 y
2019

Para ello, se toman como referencia tres de las dimensiones que se enuncian dentro
de una politica ciclo-inclusiva (Rios et al., 2015). Para el componente de aspectos
normativos y requlacion se hace referencia a los instrumentos de planificacion desde
1993-2016 de Cali para contrastarlo con la unificacion de criterios en 2017 a nivel
nacional; en cuanto a la participacion ciudadana, se describen las presencias de
iniciativas civicas y su incidencia en la toma de decisiones en diferentes momentos del
desarrollo de infraestructura; y en el componente de infraestructura y servicios se
revisa la evolucion de los criterios de disefio implementados en tres fases de desarrollo de
la infraestructura ciclista.

Los instrumentos de planificacion y el
avance de la red

Uno de los elementos identificados como requisito para la implementacion de ciclo-
infraestructura es su inclusion dentro de los instrumentos de planificacion (Rios et al.,
2015). Para el caso colombiano el proceso de toma de decisiones en planificacién de ciclo-
infraestructura estd soportado principalmente en los Planes de Ordenamiento Territorial
(POT) requlados por la Ley 388 de 1997, que establece su competencia sobre la funcion
espacial con una vigencia de 12 afos, y en los Planes de Desarrollo departamentales o
municipales (PDD o PDM) (Ley 152, 1994), que tienen el objetivo de establecer metas,
indicadores y cargas presupuestales en la inversion publica.

Ambos instrumentos acttian como una hoja de ruta para la materializacion de la voluntad
institucional en el desarrollo urbano progresivo (ver Figura 1).
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Figura 1
POT/PBOT/EOT
Comunas/Corregimientos/Localidades PDCC/PDL
(a)
Ordenamiento Desarrollo
Territorial Territorial

(b)
(@) Instrumento de planificacion
(b) Escala de intervencion

I Fuente: Universidad San Buenaventura Cali

No obstante, la evidencia previa del periodo de estudio muestra que existe una brecha
entre los documentos de planificacion, gestion piblica y politicas con la materializacion de
las metas de infraestructura construida (ver Figura 2). EI Plan Vial de Transito y Transporte
de 1993 representd el primer hito en instrumentos de planificacion, proyectando la
implementacion de 120 kilometros (Acuerdo municipal N°13, 1993) pero no especificaba
zonas de implementacion y, en sus referentes, aparecia dispuesta la ciclo-infraestructura
sobre separadores centrales. El resultado fue la construccion en separador vial de los
primeros 8,8 kmen 1994 en la autopista Simon Bolivary entre 1995y 1997 se construyeron
2,35 km adicionales en la avenida Pasoancho, representando un avance total menor al
10% de lo planeado con este instrumento.
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Figura 2: Historia del crecimiento de la ciclo-infraestructura en Cali 1992-2022
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Nota: Entre 1992-2000 no habia POT, el instrumento que se ilustra es El Plan Vial de Transito y Transporte de 1993 que tuvo
vigencia hasta el POT 2000 y el capitulo de bicicletas es delegado en 2004 al PLAMACIR.

Fuente: Elaboracion propia con base en Departamento Administrativo de Planeacidn de Cali,
2021 y Metrocali, 2021

Pese a tener el plan vial aprobado, la construccién de ciclo-infraestructura no avanzd por
los siquientes 11 afios, hasta 2008 con las obras de Metrocali para el sistema de transporte
masivo MIO. En el intermedio, el POT del 2000 reemplazé al Plan Vial ordenando desarrollar
un componente especifico de ciclo-infraestructura llamado Plan Maestro de Ciclorrutas
(PLAMACIR) (Departamento Administrativo de Planeacién Municipal de Cali, 2004) el cual
fue aprobado en 2005 con la meta de crear una red de 343 km de ciclo-infraestructura a
2025, de la cual 223 km correspondfan a la red prioritaria.

Aunque el PLAMACIR establecio lineamientos de disefio detallados y presupuestos para
la implementacion de ciclo-infraestructura para 2020, solo se logrd construir 13,93 km
durante el periodo 2008-2011y 9,92 km durante la administracion 2012-2015.
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La caracteristica principal de este instrumento es su utilizacion para desarrollar la
infraestructura complementaria del Sistema de Transporte Masivo MIO tipo Bus de
Trénsito Rdpido (BRT) en carril exclusivo, como parte de proyectos de renovacion urbana
y espacio publico. Sin embargo, los circuitos de bicicleta fueron trazados de manera
fragmentada, sin una proyeccion clara para conectarlos. A pesar de que el PLAMACIR
pretendia la construccién de una red, se implementaron principalmente tramos asociados
a itinerarios recreativos puesto que los tomadores de decisiones de Metrocali, a empresa
gestora del BRT, tenfan una posicion antagonica frente a la bicicleta por su «modelo de
competencia por el mercado», en el cual “el MIO necesita ganar clientes y los ciclistas
son clientes potenciales” (Mosquera Becerra, 2016, p. 104). Aunque paulatinamente la
vision de la bicicleta como incompatible por competencia del MIO fue reemplazada por
una consideracion de la bicicleta como alimentadora del Sistema BRT durante 2016-2019
(Entrevista a Echeverry, 2022), la oportunidad de realizar cambios infraestructurales
significativos vinculados a la implementacion del MIO se perdid en varios corredores viales
como el de la Carrera 1.

Hasta 2016, a pesar de los esfuerzos de planificacién y la existencia de documentos de
soporte, laimplementacion de la red de ciclo-infraestructura en ali habfa avanzado poco.
La administracion 2016-2019 liderd un avance notorio frente a periodos anteriores en
la construccion de ciclo-infraestructura, logrando implementar 104 km (ver Figura 2), y
dio paso al desarrollo del Plan Integral de Movilidad Urbana (PIMU), el cual reformula y
proyecta el PLAMACIR a 2030, conserva la red prioritaria y establece una nueva meta de
400 km de infraestructura al considerar la zona de expansion urbana, adicionalmente la
considera como parte del subsistema de movilidad indicado en el POT 2014 impulsando
una vision holistica de la movilidad. Sin embargo, en la siguiente administracion (2020-
2023), el impulso se perdid y solo se logro implementar 1,5 km de ciclo-infraestructura
en 2022, a pesar de que se habian demarcado 12 km de carriles temporales durante el
aislamiento por la Covid-19 en 2020.
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El rol de la ciudadania activa

Una politica ciclo-inclusiva (Rios et al., 2015) debe incluir aspectos de participacion
ciudadana para facilitar el intercambio de informacion entre ciclistas, gobiernos y otros
actores clave, con el fin de impulsar la bicicleta como medio cotidiano de transporte.
En el capitulo anterior, la figura 2 marco tres momentos de alta implementacion de
ciclo-infraestructura 1995-1997, 2008-2011, 2016-2019, en este apartado se revisa el
rol de la ciudadania en cada uno de estos momentos, buscando encontrar diferenciales
en repertorios y posiciones que abonen al siguiente capitulo comprension en frente al
periodo de estudio 2016-2019.

Los periodos donde hubo proyectos de implementacidn de ciclo-infraestructura estuvieron
antecedidos por el fortalecimiento de grupos civicos a favor de la bicicleta. Entre los afios
1995 y 1997 impulsaron acciones colectivas como “Es mejor en Bicicleta” dentro del
Centro Legal Ambiental (CELA). En 1996 se fundo el primer colectivo ciclista de la ciudad,
"(ICLOAMIGOS’, que se movilizo para incluir a la bicicleta como medio de transporte
cotidiano en las estrategias de reduccion de contaminacion atmosférica (Veedurfa
(iudadana CICLOAMIGOS, 2013). Su primera victoria temprana fue la construccion de la
ciclorruta que conecta el Rio Meléndez con la Universidad del Valle en 1997.

Este grupo, que a 2023 sigue activo, participd en diferentes momentos histdricos como el
cabildeo en 1999 para la inclusion de la bicicleta en el primer POT de Cali del afio 2000
(Veedurfa Ciudadana CICLOAMIGOS, 2013). En 2003 impulsé una accion popular por el
incumplimiento del POT, teniendo como resultado un fallo del Consejo de Estado que
conllevd a la formulacion del PLAMACIR de 2005. Posteriormente, abogd por la inclusion
de carriles exclusivos para bicicletas en la construccion del sistema de transporte masivo
(MI0) durante 2008-2015", lo que aporté motivaciones publicas para el sequndo periodo
de implementacion de ciclo-infraestructura. En 2016, cambiaron sus repertorios de accion
juridica a repertorios de colaboracion con la administracion de 2016-2019.

En este periodo emergieron otros de colectivos como EnBiciArte (2012), Mesa de Transporte No Motorizado y La Ciudad Verde (2014), BiciMia (2015), Sabbath (2015),
y Bicired Valle (2015), que dieron paso a que en 2016-2019 surgieran iniciativas en las universidades y otros grupos colegiados.
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Figura 3: CICLOAMIGOS 1996 - 2016. 20 aiios de insistir, de participar,
de rodar por nuestra amada Cali.

Cicloamigos haciendo uso de mecanismos
de participacion ciudadana y de proteccion
de derechos puede decir hoy, luego de 20
afios de trabajo, que jla cicla va!:

 Iniciativa de proyecto red de ciclorutas:
POT de Santiago de Cali 2000
* Accion Popular : PLAMACIR 2005

* Accion de Cumplimiento: PIMU -Plan
Integral de Movilidad Urbana

« Iniciativa de proyecto: interconexion de
red de ciclorutas : POT de Santiago de
Cali 2016

Cicloamigos
1996 - 2016

iGraciasa quienes han contribuido con
nuestro accionar!

I Fuente: Veeduria Ciudadana Cicloamigos, 2016

Sin embargo, CICLOAMIGOS no fue la Unica iniciativa, en la ciudad hubo un boom de
expresiones colectivas a partir de 2012 en promocién del uso de la bicicleta como
medio cotidiano, las cuales encontraron la oportunidad de ajustar sus redes de apoyo
en encuentros, tales como el Foro Mundial de la Bicicleta 2014 en Medellin, a creacion
del Observatorio del Ciclista y el Peaton de Cali en 2015 y la creacién de la Bici-red
Colombia en 2015. Dentro de la ciudad de Cali, existian mds de 7 iniciativas promotoras
del uso de la bicicleta como medio de transporte, ademds del posicionamiento de la
bicicleta en la agenda publica por generadores de opinidn, investigacion académica
por parte de la Universidad del Valle y agentes de movilizacion civica como ciclopaseos
semanales. Adicionalmente, se contd con movimientos ciudadanos como Cultura Bici, que
incursionaban en la dimension electoral para respaldar al alcalde electo Maurice Armitage.
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Esto permitid posteriormente la creacion de la asesoria de la bicicleta como espacio de
articulacion de la agenda de movilidad sostenible en la gestién de la Alcaldfa (Publimetro
Colombia, 2017; Univalle Estéreo, 2016) y posteriormente hacerle sequimiento como
proyecto estratégico de gobierno (Entrevista a Gonzdlez, 2022).

Instituciones como la (dmara de Comercio, Cali Cémo Vamos, Universidad Javeriana,
Universidad Icesi, Universidad del Valle, entre otras, también han formulado estrategias
institucionales que permitan la promocion del uso de la bicicleta como medio de transporte
cotidiano; posibilitando encuentros multisectoriales en favor de politicas ciclo-inclusivas
que partieron del reconocimiento como entidades atractores de viajes y, por tanto, generar
cambios internos que posibiliten una transicion modal.

En sintesis, los esquemas organizativos académicos y de movilizacion en la primera fase
(1995-1997) tuvieron una menor incidencia en la implementacion, pero alta incidencia
en los instrumentos de planificacion, permitiendo impulsar por via juridica la inclusion
de la ciclo-infraestructura en proyectos estratégicos durante el periodo 2005-2008. El
amplio repertorio de acciones colectivas que fue generado a partir de 2012, incluyendo
la participacion politica como instrumento para el cumplimiento de los objetivos de
movilidad propuestos, fue un factor diferenciador para el periodo 2016-2019. Dados
los diferentes retos sociales que vinieron con la emergencia como consecuencia de Ia
pandemia en el 2020, se produjo una desarticulacion de las iniciativas, lo cual sumado a la
desinstitucionalizacion de la participacion redujo la cantidad de acciones publicas a favor
de la bicicleta. Estas condiciones sociales se suman a las diferentes razones por las que se
frend laimplementacion de ciclorrutas después de 2019; aun cuando siguen existiendo los
instrumentos de planeacion y ciudadana sensible a la necesidad de impulsar la bicicleta
como medio de transporte cotidiano.

La evolucion de las tipologias de diseno

La red de ciclorrutas de Cali inicié con base en los lineamientos del Plan Vial de Transito
(1993-2005) y el PLAMACIR (2005-2016), hasta que el Ministerio de Transporte aprob¢
la quia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas en 2018 (Resolucion 3258,
2018). Estos instrumentos difieren en cuanto a los criterios utilizados para la planificacion
y el disefio de Ia ciclo-infraestructura, como se puede observar en la Tabla 1.

La evolucion de los criterios muestra que en 1993 primaba no afectar la circulacion
vehicular, por ello se evaluaban los aislamientos laterales. Posteriormente, a partir de
2005, para los criterios del PLAMACIR |a movilidad tenfa una visién funcional (en relacion
con polos de atraccion) sin mencionar su relacion con otros actores viales.
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Este Ultimo documento, al centrar la atencion en la sequridad de las personas y la
preservacion de la vida, resalta la necesidad de implementar infraestructura sequra y
diversos instrumentos mas flexibles como hitos pldsticos. Esta flexibilidad ofrece una
hipétesis para explicar el avance mds rapido de las ciclorrutas durante el periodo 2016-

2019 y el uso de espacios en la calzada.

Tabla 1 Criterios de planeacion aplicados a la ciclo-infraestructura en Cali 1993-2017

Plan Vial de Transito y Transporte

PMC-009 Criterios de diseio para

Guia de ciclo-infraestructura para

(1993) ciclorrutas (2005) ciudades colombianas — 2017
Criterio Aplicacion Criterio Aplicacion Criterio Aplicacion
L . Encuesta origen destino
Caracteristica | Volumen, composicién - : A g . . )
P o e Accesibilidad | motivo de viaje. A mayor Coherencia Tipologfas del corredor.
de transito velocidad de operacién. S0 Mayor jerarquia.
Ancho total, nimero de Longitudes
[ L Acceso a polos de
Caracteristica | calzadas, aislamientos . ) i P
de la via laterales. pendientes, Conectividad | generacion o atraccion Directividad | )¢imizar
alineamientos. de viajes. intersecciones.
Sequridad objetiva
(Intervenciones para el
control del tréfico -Ti-
Predominantes. exist Aplica criterios de pologia y reduccion de
redominantes, exiien- . .. | sequridad vial segiin .. | velocidad de corredor).
Uso del suelo | tes o proyectadosa lo Configuracion | , . Seguridad vial : —
g0 de la v tipologia de usuarios y Sequridad subjetiva
puntos de atraccion. (Identificar condiciones
riesgosas en intersec-
ciones o puntos de alta
siniestralidad).
(aracteristicas fisicas Comodidad Puntos de parada.
. o ue hacen mas o menos
Accesibilidad, continui- gtractivo un corredor-
Funcionalidad | dad, visibilidad, distribu- Geometria . : ; . _ ; )
ci6n del transito Radios de giro, pendien- | Atractividad | Tipologfa de vias.
‘ te, amplitud, visibilidad
en intersecciones.

Fuente: Acuerdo Municipal N°13, 1993, Departamento Administrativo de Planeacion Municipal de Cal,
20044 Ministerio de Transporte de Colombia, 2016.
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Frente al espacio de circulacion, el Plan Vial de 1993 exigia un ancho de 2 metros para
ciclovias unidireccionales separadas de la calzada vehicular y 2,5 m para vias integradas
a la calzada; para las ciclovias bidireccionales se exigian 3,5 m de ancho (Acuerdo
municipal N°13, 1993). Estos estdndares eran dificiles de cumplir, excepto en vias de alta
velocidad que se caracterizaron por tener grandes separadores viales, en los cuales se
optd por la implementacion de ciclorrutas bidireccionales que en su totalidad ocupaban
menos espacio que unidireccionales. Por ello, la primera fase de implementacion de ciclo-
infraestructura en Cali no incluyd ciclorrutas unidireccionales; todas se realizaron con un
disefio bidireccional en el separador central.

Figura 4: Ciclorruta Autopista Simdn Bolivar - 1994 - Repavimentacion 2022

I Fuente: Fredy Bustos

El problema de la disponibilidad de espacio para la construccion de ciclorrutas persistio
en la sequnda fase de implementacion. Entre 2007 y 2015, la forma de obtener el espacio
necesario para una ciclorruta estuvo asociado a la construccion del Sistema de Transporte
Pdblico que realizo tratamientos de perfil completo (andén, ciclorruta, zona blanda,
calzada y carril exclusivo para bus) redistribuyendo el espacio vial y adquiriendo predios.

Redistribuir la calzada: un nuevo modelo de
ciclo-infraestructura en ciudades colombianas

92




El crecimiento de la red ciclista y la redistribucion de .
calzada en Cali. Retos, decisiones, avances y pendientes despaClO ®

En esta fase de implementacion, los disefios se basaban en el PMC-009 del PLAMACIR
que especificaba tipologias y criterios de disefio; en particular, inclufa la posibilidad de
habilitar ciclo-carriles unidireccionales a nivel de calzada con segregacion de taches o
bordillosy unancho minimo de 1,5 m. Asimismo, este documento establecid la posibilidad
de redistribuir los carriles mixtos de 3,6 m a minimo 3 m para liberar espacio para ciclo-
infraestructura (Ver Figura 5), asi como la implementacion de bordillos no traspasables y
la inclusion de reductores de velocidad para brindar sequridad a ciclistas.

Figura 5: Esquema de redistribucion de Calzada Plan Maestro de Ciclorrutas 2005

VISTA EN PLANTA
DISTRIBUCION ACTUAL DE CARRILES

0%¢
03¢

bl |

VISTA EN PLANTA
DISTRIBUCION PROPUESTA DE
CARRILES

oba
LW
o

I Fuente: Departamento Administrativo de Planeacion Municipal de Cali, 2004b
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A pesar de estas posibilidades técnicas, las tipologias de ciclo-infraestructura a nivel de
calzada mediante la redistribucidn vial no fueron utilizadas, posiblemente por la falta de
personal especializado dentro de la Secretaria de Transito. Esta carencia fue identificada
en 2076 como una debilidad técnica, lo que impulsé una reforma administrativa en el
Municipio, transformando la perspectiva de trdnsito a una de movilidad, y creando roles
especializados en disefio de ciclo-infraestructura, incluyendo como mision la proteccion
de actores vulnerables. (Sanabria Pulido & Rodriguez Caporalli, 2017)

Figura 6: Tipologia segunda ola de Ciclo-Infraestructura 2005-2011

I Fuente: Fredy Bustos, troncal oriental, 2022.

Otro factor explicativo fue el “no tener espacio disponible” para la inclusion de carriles
especializados para la bicicleta (Entrevista a Gonzdlez, 2022). A pesar de que el PLAMACIR
contenia la posibilidad de redistribuir calzadas desde 2005, no se utilizo la redistribucion
hasta 2016 con el decreto de Redistribucion de Calzadas que se ampara en el POT del 2014
y que permitio utilizar las siguientes tipologias de infraestructura:
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1. Implementacion de ciclobandas y bandas ciclo-preferentes en la calzada,
representando el 31% de la infraestructura habilitada en 2016-2019..

2. Habilitacion de ciclorrutas segregadas con taches y bordillos en la calzada,
representando el 49% de |a extension de la infraestructura nueva en este periodo.

3. La construccién de parques con infraestructura que reasignaba el espacio de la
calzada a espacio publico. Incluy6 proyectos como el Corredor Verde y el Parque Lineal
y represent6 el 20% de la infraestructura implementada .

Figura 7: Tres tipologias de ciclorrutas implementadas redistribuyendo calzada entre
2016-2019. (1) Ciclobanda, (2) Ciclorruta y (3) Fuera de calzada

I Fuente: fredy Bustos, Michel Zuluaga, Daniel Moreno. Foto (1) y (2) Calle 9, foto (3) Corredor Verde, 2022
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La decision de implementar ciclo-infraestructura durante 2016-2019, segun este modelo
de redistribucion de calzada, fue tomada por la Alcaldia debido a la factibilidad de realizar
locomprometido en el Plan de Desarrollo (Entrevista Gonzdlez, 2022), ademds de un menor
costo de la infraestructura, la viabilidad normativa, la mayor flexibilidad y los menores
tiempos de ejecucion. No obstante, el proceso de implementacion también conllevo a la
flexibilizacion de criterios minimos, impactando en el ancho de la ciclo-infraestructura, su
segregacion y el tratamiento de las intersecciones. Los impactos técnicos de la adopcion
de este modelo se analizan mejor en el capitlo de evaluacion de los criterios de calidad.

La ‘disponibilidad del espacio” represent6 un reto para quienes toman decisiones. En el
periodo 1995-1997 se utilizaron los separadores centrales y espacios laterales de las vias,
que son dificiles de encontrar en un entorno ya construido; durante el periodo 2008-2011
la construccion del Sistema de Transporte Masivo MIO permitid la ampliacion de perfiles
viales dando lugar a la bicicleta, sin embargo, debido a la vision del ciclista como un
potencial usuario del transporte publico, se perdid la oportunidad de crear una red de alta
capacidad asociada al BRT; por ultimo, el interés de la administracién entre 2016-2019
impulsd a sus equipos técnicos a buscar alternativas para la redistribucion del espacio vial
disponible, incrementando la capacidad de la via en términos de personas movilizadasy a
suvez negociando con la perspectiva de la ingenieria del trdnsito que aduce una reduccion
de la capacidad vial y niveles de servicio al reducir los espacios, motivo por el cual se
redistribuyd el espacio conservando el nimero de carriles.
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Las acciones de la administracion
entre 2016y 2019

Alinicio de la administracion 2016-2019 se dieron las
condiciones para justificar la disponibilidad del espacio e
implementar un ambicioso plan de consolidacidn de una red
de ciclo-infraestructura, ya que existian planes que apoyaban
la dotacidn de ciclo-infraestructura, grupos de interés que
promovian la bicicleta como medio cotidiano de transporte,
documentos de disefio especializados y voluntad politica.

En esta seccion, se analizan los factores y personas clave que condicionaron Ia
implementacion de la ciclo-infraestructura entre 2016-2019 (véase Figura 8). Esta
seccion se divide entre las acciones del sector publico para responder a las peticiones
institucionales, el rol de una ciudadania activa y las estrategias que se utilizaron en
respuesta a las criticas realizadas por conductores y opositores a las medidas.

Figura 8: Linea de tiempo 2016-2019

% avance
infraestructura Implementacion 2% = Implementacion4% | Implementacion 30% = Implementacion 92%*
Ciclorrutas Ciclorrutas Ciclorrutas Ciclorrutas
anual.
Aho 2016 2017 2018 2019
(reacion Asesoria de la Revision disefios elaborados Licitacion Foro Nacional
Bicicleta - Licitacion disefios o por EMRU para Licitacion | corredores cilco- -
ciclorrutas por parte de la Integracion Bicicletas - BRT de circuitos alimentadores | infraestructura de |fi %c]gleta
EMRU del MIO estratégicos
Contexto Reforma Conform§C|qn Ap[obaaon Fortalecimien- R'enun'aa fun- - .
- | equipo técnivo | Guia de cionarios para | Inicio campafia :
Disefio de Administrati- . o to de redes de ‘ Elecciones con-
. ) sub-secretarfa | Ciclo-infraes- ser aspirantes | electoral (Con- ) P
infraestructura | va: Se creala o gobernanza ) cejoy alcaldia
. de movilidad | tructura para .. acargos cejo, Asamblea y
EMRU Secretaria de in udad para la movili- de eleccio laaldi 2020-2023
Movilidad sostenible y ciudades dad sostenible | € eeccion Alcaldia)
Sequridad vial | colombianas popular

I Fuente: Elaboracion de las autoras

* el 8% restante no se implementd pero si cuenta con disefios aprobados.
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Estructurando la institucionalidad

El primer factor institucional que cambi6 en 2016 fue la estructura administrativa del
municipio (Acuerdo 001 de 2016), lo que llevo a la creacién de una nueva Subsecretaria de
Movilidad Sostenible y Sequridad Vial para afrontar las debilidades técnicas en la Secretarfa
de Trdnsito. En primer lugar, la antigua estructura institucional centralizaba el poder de
decision en la figura del Secretario de Trdnsito (Sanabria Pulido & Rodriguez Caporalli,
2017, p. 209). En sequndo lugar, la estructuracion de la nueva Subsecretaria permitio
actualizar la concepcidn de los paradigmas de movilidad, basdndose en el supuesto de
que “la secretaria no debia estar enfocada solo en el transporte automotor. Debia prestar
especial atencidn a los peatones y a los ciclistas, con el fin de cumplir con la nueva pirdmide
de movilidad” (Ibid., 210).

Esta reforma hizo necesaria la articulacion entre dependencias, de manera que la
Secretarfa de Planeacion fue encargado de unir la planeacion de la ciudad con la
movilidad (Entrevista a Gonzdlez, 2022; Sanabria Pulido & Rodriguez Caporalli, 2017),
la Secretaria de Infraestructura se encargaria de materializar los espacios fisicos para
la movilidad y Metrocali se integrd para vincular la movilidad activa como parte de un
sistema integrado de transporte (Entrevista a Echeverry, 2022). Es decir, desde entonces
la Secretarfa de Movilidad contaba con pares para articularse y tenia una dependencia con
vocacion especifica para la bicicleta, el transporte publico, el peaton y su eje transversal,
la sequridad vial.

Debido a las dificultades espaciales de la implementacion de ciclo-infraestructura, la
primera decision tomada de manera integral con la nueva reforma administrativa fue Ia
Resolucion 182 de 2017 "Por la cual se establecen normas para la prelacion a la ciclo-
infraestructura en la red de infraestructura vial existente del Municipio de Santiago de
Gli" (Resolucion No. 4132.010.21-182, 2017). Esta resolucion abrié una brecha en el
Decreto 798 de 2010 del Ministerio de Vivienda que establece los anchos minimos del
carril, permitiendo la redistribucion de los anchos para la inclusion de una de las tipologfas
de Ciclo-Infraestructura (Entrevista a Gonzdlez, 2022). Las decisiones posteriores a nivel
de detalle se dialogaban en el Comité de Movilidad? donde se evalud cada corredor segin
el ancho disponible, la tipologia e inclusive reducir los anchos minimos establecidos en la
Gufa de Ciclo-Infraestructura (Ver Figura 9)

2Hl comité de movilidad es una instancia de articulacion qubernamental conformada por las entidades municipales que intervienen sobre la infraestructura vial del
municipio en sus dimensiones fisicas y de gestion. Estd conformado por el Departamento Administrativo de Planeacion cuya funcion velar por el cumplimiento del POT;
Metrocali, que vela por el funcionamiento de las infraestructuras del transporte publico; la Secretarfa de Infraestructura, que interviene el componente fisico de la movilidad
y desarrolla proyectos civiles o de mantenimiento; y, finalmente, la Secretaria de Movilidad, que vela por el cumplimiento del Plan Integral de Movilidad Urbana y el Plan
Local de Sequridad Vial.
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Figura 9: Dimensiones basicas del ciclista

v i Espacio de
circujagion
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I Fuente: Ministerio de Transporte de Colombia, 2016.

Esta resolucion identific en el Pardgrafo 2 del Articulo 208 del POT 2014 sobre el Sistema
Vial la posibilidad de que el comité de movilidad pudiera aprobar modificaciones en
la redistribucion de la seccion transversal de las vias mediante acta oficial y establecio
dimensiones minimas y lineamientos para el ajuste de la distribucion de espacio. Con base
en los estudios de disefio contratados por la EMRU en 2016 se identificaron 59 corredores
viales para el desarrollo de ciclo-infraestructura. Las propuestas de redistribucion pasaron
a ser revisadas por el Comité de Movilidad, donde fueron aprobadas para pasar a estudios
anivel de detalle, el Gltimo paso previo a la contratacion publica y que implico un periodo
de espera mayor al contemplado para la implementacion. Este proceso se observa en la
linea de tiempo: debido a la necesidad de realizar ajustes institucionales y normativos y
fortalecer los equipos técnicos (Entrevista a Echeverry, 2022; Solanilla, 2022), en 2016
se realizd solo el 4% de la ciclo-infraestructura; aumentando al 30% en 2018 respecto al
total del periodo.
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La directriz del alcalde de implementar ciclo-infraestructura y el constante monitoreo a
las metas por parte de la Secretaria de Gobierno eran un mecanismo de garantia para
que las dependencias actuaran en bdsqueda de financiacion. En este periodo Metrocali
fue el mayor implementador con 67,6km (Entrevista a Echeverry, 2022; Solanilla, 2022),
gracias a que logro articular una cofinanciacion nacion-ciudad mediante el CONPES de
Sistemas de Transporte Masivo (Entrevista a Echeverry, 2022; y Gonzdlez, 2022; Ministerio
de Hacienda y Crédito Publico, 2003) que le dio el mdsculo financiero y la autonomia para
construir ciclo-infraestructura como redes alimentadoras del sistema de buses.

Por su parte, la Secretarfa de Movilidad encontrd un mecanismo institucional para
ejecucion de obrasa través del Centro de Diagnostico Automotor del Valle -CDAV- utilizando
los excedentes de los servicios prestados por esta entidad (Entrevista a Solanilla, 2022),
mientras que la Secretaria de Infraestructura ejecutd obras con recursos propios. En 2019,
gracias a los procesos previos de preparacion, coordinacion y articulacion, los equipos
ya estaban consolidados y con experiencia para desarrollar procesos de contratacion,
elevando el cumplimiento al 56% de la ciclo-infraestructura implementada durante este
ano.

En conclusion, la creacion de un contexto institucional favorable para implementar
la ciclo-infraestructura requirié de una actualizaciéon de funciones adaptadas a los
nuevos paradigmas de la movilidad, la estructuracion de equipos especializados en
ciclo-infraestructura y un trabajo articulado de dependencias. No obstante, el rol de la
institucionalidad no solo era técnica, sino que también enfrentaba la opinion publica,
a medida que crecfa el descontento y se exigfa una respuesta institucional (Entrevista a
Orobio, 2022).

Enfrentando la opinion pablica

En instancias de construccion de ciclo-infraestructura previas a 2016, no hubo oposicion
plblica significativa, ya que hacia parte de proyectos estratégicos de ciudad como el MIQ,
por tanto, la atencion de la opinidn publica se centraba en los retrasos de las grandes obras
0 el impacto que estas generaban. En cambio, desde el inicio la implementacion de ciclo-
infraestructura en calzada fue catalogada como «quitarle espacio al automévil» (El Pais de
Cali, 2017), convirtiendo su supuesta falta de ldgica frente a la reduccion de la congestion
en un enunciado constante para las discusiones publicas.

Las decisiones técnicas como la ubicacion de la ciclo-infraestructura en la calzada con
elementos livianos de segregacion, la reduccion de los anchos minimos de circulaciény la
inclusion de la tipologia de banda ciclo-preferente fueron los elementos que mds atrajeron
la opinidn publica, incluyendo al Concejo Municipal, a oponerse a la ciclo-infraestructura.
Incluso vinculando a entes de control con requerimientos antitécnicos como sondeos de
opinion siendo pasados por encuestas de satisfaccion.
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Figura 10: Modelo de Gobernanza y Gobernabilidad de la bicicleta en Cali 2016-2019
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I Fuente: Elaboracion propia con base en entrevista a Orobio (2022)
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El gobierno municipal implementd una estrategia que hemos denominado “modelo de
gobernanza y gobernabilidad” (ver Figura 10) para responder a sus opositores y mantener
la voluntad politica e institucional. El modelo de gobernabilidad estaba conformado
por todas las dependencias que tenfan a su cargo metas del plan de desarrollo como a
Secretaria de Educacion -Al colegio en bici-, Secretaria del Deporte -Ciclovia recreativa-,
DAGMA -Cali Aire Limpio-, Secretaria de Pazy Cultura Ciudadana -Cultura de la movilidad-,
Policia -Sequridad Ciudadana-, Metrocali -Sistema de Bicicletas Piblicas- ademds de las
encargadas de implementar la infraestructura ciclista. Estas fueron articuladas mediante
un plan de trabajo interinstitucional que permitia presentar una gama de respuestas,
vinculando la bicicleta a otros temas que eran menos polémicos, como la ciclovia o la
estrategia de (ali 24 horas.

Figura 11: La bicicleta como parte del programa Cali 24 Horas

I Fuente: Alcaldia de Santiago de Cali, 2019a
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Por su parte, la ciudadania se organizaba en el modelo de gobernanza en el que se
trabajaba con universidades, grupos ciudadanos, medios de comunicacién y concejales
(Entrevista a Orobio, 2022) logrando con una fuerte base ciudadana; distribuyendo
las responsabilidades de ejecucion y mejorando la respuesta institucional de manera
cohesionada y coherente frente a criticas y oposicion.

Con un alto componente participativo y de comunicacion con el gobierno, la accion
publica se dedicd a fortalecer iniciativas positivas de la ciudadania frente a la movilidad,
ya sea desde la perspectiva del deporte con la ciclorruta nocturna y el apoyo a los
grupos deportivos con sequridad prestada por la Policia; desde la perspectiva de la
cultura haciendo convocatorias para la circulacion de contenido asociado a la promocion
de la bicicleta; en cuanto a la educacién, organizando la mesa de movilidad del sur, la
cual estaba conformada por rectores de universidades. Estos respaldaban a los grupos
estudiantiles que apoyaban la movilidad sostenible, proporcionando en los campus ciclo-
parqueaderos, créditos para el acceso a bicicletas, asi como duchas y casilleros. Finalmente,
se realizaban de manera constante Foros de Sequridad Vial y Ciclismo. Esto mantenia a los
ciudadanos que impulsaban la movilidad sostenible como actores legitimos de opinidn.
Ultimo referente fue el Foro Nacional de la Bicicleta en 2019, que se realizd en Cali.

Figura 12: Alcalde de Cali y miembros de colectivos de la bicicleta previo al Foro
Nacional de la Bicicleta

51 AG0ST0 2088

I Fuente: Archivo Foro Nacional de la Bicicleta, 2079
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Colectivos ciclistas: apoyos condicionales

Un aliado natural para la administracion era la ciudadanfa activa a favor de la bicicleta,
que habia abogado por la implementacion de ciclo-infraestructura desde la década de
1990 (ver seccion 2). No obstante, el apoyo de los colectivos ciclistas dependia de obtener
influencia y la inclusion de sus propuestas dentro del programa de gobierno. Por ejemplo,
en conversaciones con activistas se afirmé que como condicion para su vinculacion al
modelo de gobernanza, algunos colectivos ciclistas pidieron (i) abrir el corredor del
Bulevar del Rio a la circulacidn ciclista, (ii) iniciar la implementacién de infraestructura
por la zona universitaria y (iii) frente a las condiciones de calidad de la infraestructura,
implementarla de manera liviana, siempre y cuando se tuviera la posibilidad de escalar a
otras tipologfas a medida que incremente la demanda.

Asimismo, la Alcaldia trato de responder a las propuestas de colectivos, como en el caso
del corredor de la Avenida Cafiasqordas y la Carrera 44, que posteriormente generé mucha
oposicion en los medios. En parte, la decision politica de implementarlo estuvo asociada
a las acciones realizadas por colectivos de la bicicleta en Cali como Pinta Tu Bicicarril, que
demarcd la berma con pintura como accion directa para la proteccion del ciclista entre
2012y 2017; asi mismo respondfa al surgimiento de grupos universitarios de la bicicleta
como: A Univalle en Bici, A lcesi en Bici, BiciJaveriana, La Sanbue En Bici, que fueron
respaldados por redes académicas como la Mesa de Transporte No Motorizado de Univalle,
de activismo como Bicired- Valle, REDyMID, de veeduria como CICLOAMIGOS y accién en
calle como EnBiciArte, BiciMia y Sabbat.

Figura 13: Iniciativa Civica Pinta Tu Bicicarril en la Avenida Cafiasgordas 2014 y
Carrera 44 con autopista sur oriental 2016

I Fuente: Pinta Tu Bicicarri|, 2074
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La primera controversia que puso a prueba el sistema de gobernanza se generg en
2017, cuando grupos ciclistas que, si bien respaldaban la implementacion de ciclo-
infraestructura, no estaban de acuerdo con su caracterizacion como alimentador de
Metrocali (Entrevista a Echeverry, 2022; el Pais de Cali, 2017). Durante este periodo, se
desarrollaban discusiones al interno de los colectivos de la bicicleta sobre si la rdpida
implementacion de ciclo-infraestructura debia ser prioritaria, incluso si ello implicaba
sacrificar la calidad de los disefios. Igualmente, algunos activistas de la bicicleta
argumentaron que la ciclo-infraestructura no era necesaria Si se cerraban vias para
vehiculos a motor o si se promovia la cultura ciudadana. Estas observaciones fueron
dadas muchas veces al interior de los grupos de trabajo de la Secretarfa de Movilidad, en
este periodo, sobre todo en elecciones emergieron nuevas voces que utilizaron las causas
ciclistas para respaldar a la oposicion del gobierno 2016-2019 afirmando publicamente
las deficiencias técnicas de la infraestructura implementada. Estas criticas por parte de
ciclistas tomaron por sorpresa a implementadores que esperaron un mayor respaldo
(Entrevista a Echeverry, 2022; Gonzdlez, 2022).

Estas posiciones de ciclistas se hicieron mds frecuentes en tanto el nimero de ciclistas que
perdieron su vida en 2020° fue 5 casos mds que 2019, y este (ltimo afio a su vez registrd
7 casos més que en 2018; aunque contrasta con una reduccion en siniestralidad del 6,2%
que representan 857 casos menos (Alcaldia de Santiago de Cali, 2019b). Frente a esta
tendencia, la Alcaldia tomd la determinacion de comunicar las cifras de siniestralidad y
mortalidad de manera diaria y de esta forma contrarrestar la opinion pablica mostrando
la urgencia de las medidas orientadas a la proteccion de las personas vulnerables en
la movilidad. En ese sentido, la discusion ya no era por el espacio de circulacién sino
por la vida y este argumento logrd contener la voluntad politica para continuar con |a
implementacion de ciclo-infraestructura, aunque el riesqo a la opinion publica si detuvo
la implementacidn del Plan Completo 220km del Plan de Desarrollo 2016-2019 faltando
100 km, los cuales fueron retomados en el Plan de Gobierno 2020-2023, sin mayores
avances a 2022.

'a hipdtesis del incremento estd dada por las altas velocidades que alcanzaron vehiculos motorizados al tener una mayor disponibilidad de espacio durante el
Aislamiento Selectivo; los casos de 2021 son 25 victimas fatales.
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Conductores y medios:
resistencia en el ‘corredor de opinion’

Desde la implementacidn de los primeros corredores de ciclo-infraestructura en el sur y
occidente de la ciudad, como la Avenida Cafiasgordas, se manifestaron los conductores de
vehiculos que, avalados por el argumento de “me estdn quitando espacio de circulacion”,
protestaron contra la iniciativa. Esta oposicion se concretaba més en el llamado “corredor
de opinion”, caracterizado por tener centralidades y viviendas de estratos socioeconémicos
altos, donde la tasa de motorizacion es mas alta.

Figura 14: Titular de periddico sobre ciclo-infraestructura

Bicicarriles de la discordia: quejas y aplausos
circulan en la Canasgordas

Enere 25,2018 -11:35 p0m Par: Redancidn de E1 Paf

L sgaciin por mvadic un corri! exchusive pars bicicletes tiane un vivor de 13 salarips minimos legeles vigentes, que g fa fecha dorlaun vilor de 33904600

I Fuente: El Pais de Cali, 2018a
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Como lo sefal6 el entonces Subsecretario de Movilidad William Vallejo, la controversia
por la redistribucidn vial se agudizd porque “Cali viene con un atraso de infraestructura
bastante alto” (EI Pais de Cali, 2018b) para todos tipos de movilidad. Por ende, existia
el imaginario que la accion publica de la Secretarfa de Movilidad debfa estar centrada
exclusivamente en el auto particular como lo era antes de |a reforma administrativa y que
la inclusion de la bicicleta al perfil vial debia hacerse en tratamientos de perfil como se
hizo con la construccion del MIO. Esto corresponde a la mejor recepcion, en los imaginarios
sociales y politicos, de la construccién de obras grandes asociadas a la movilidad vehicular
que a largos y conflictivos procesos de reajuste y redisefio vial para habilitar ciclo-
infraestructura (van Laake & Quiiones, 2020). Por lo tanto, existen incentivos politicos a
proyectos de mayor complejidad y costo, mientras que iniciativas rapidas y mas sencillas,
como la redistribucion vial, requieren de mayor compromiso y desgaste politico.

Fl debate sobre la ciclo-infraestructura siquio esta logica durante la campafa por las
elecciones locales, la cual inicid en agosto de 2018 y coincidid con la fase de mayor avance
de implementacion de proyectos. Anticipando las elecciones, integrantes del gobierno
renunciaron para evitar inhabilidades y los candidatos buscaron posicionarse frente a
sus partidos. Durante la campana electoral, miembros de todos los partidos politicos se
aprovecharon del descontento de conductores con la redistribucion de la calzada para
alcanzar un posicionamiento en los medios. Los candidatos a la Alcaldfa y el Concejo (ver
Figura 15) se unieron a las discusiones en contra de las medidas de pacificacion y las
ciclorrutas, argumentando que la redistribucion de la calzada era un negocio, antitécnica
y que no aportaban a mejorar la movilidad de la ciudad. Sin embargo, sus propuestas
se limitaban a decir “ciclorrutas si, pero no asi”; sin indicar claramente como se podria
mejorar la implementacion de ciclo-infraestructura mds alld de ampliar los espacios
para la circulacion vehicular y destinar los espacios residuales a infraestructura ciclista y
peatonal.

E #ZonalibreDeHumo

tEJ Alejandro Eder

En Cali tenemos que hacer las cosas bien, con rigor
técnico. Lo que mas indigna es que hayan puesto
taches en vias llenas de huecos. Vamos a evaluar
técnica y juridicamente la viabilidad de esos taches
para tomar decisiones sustentadas.

"En el tema de los taches tenemos que evaluar porque
es un irrespeto a la comunidad y vamos a hacer todo lo
posible para que peatones, motocicletas, bicicletas y
autos tengan por donde transitar”

Alcalde electo De Santiago de Cali
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Michel Maya o Roberto Ortiz

Mientras las ciudades buscan ampliar las vias, en Cali
pretenden reducirlas, ademds a un costo que ain
desconocemos.

Serd que alguien se esta favoreciendo por esos miles
de bolardos y tache:

Las congestiones viales son muchas y estan acabando
con la paciencia de los calefios.

Tareas que
faltan para
aterrizar la
inversion
para el Valle
Para que lleguen a ln
regiom los 56,9 bilones

incluidos en el PND atm
restan tarsas por hacer,

Nuestro candidato al concejo de Cali

#abioorajue i lidera una protesta para
denunciar la improvisacién, falta de planeacién y
molestia que han causado los taches en Cali

Fuente: Twitter (2019¢, 2019a, 2079b, 2019d)

A modo de cierre de este capitulo, se puede observar que un proceso de implementacion
de ciclo-infraestructura no requiere exclusivamente un desarrollo técnico desde la
perspectiva de la ingenierfa, sino que es necesaria una estrategia holistica que fortalezca
las capacidades de los equipos de diseno, la articulacion institucional para abordar las
criticas desde diferentes perspectivas y el respaldo a grupos ciudadanos como actores
beneficiarios y aliados dentro de la transformacidn que generen contrapesos a la opinion
publica.

Frente a las criticas de la opinion publica, es importante entender el contexto temporal
en que se realizan las acciones, puesto que adelantar intervenciones socialmente costosas
en épocas electorales puede sobredimensionar las problemadticas y posicionar mensajes
que hacen politicamente costoso sequir implementando ciclo-infraestructura, debido
a compromisos adquiridos con el electorado. Al menos, en periodos posteriores se ha
utilizado este miedo a la opinién publica como una de las razones por las cuales no se
avanza en las metas, a pesar de continuar con los factores institucionales, capacidad
técnica del sector publico y una ciudadania interesada en avanzar en programas de
movilidad activa. Es decir, se agoto la voluntad politica.
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Evaluacion de criterios de calidad

La fase de planeacidn debe considerar el contexto social y
politico para garantizar el cumplimiento de los cinco requisitos
bdsicos para la construccion de una ciclorred de calidad:
Sequridad, Directividad, Comodidad, Atractividad y Coherencia
(Ministerio de Transporte de Colombia, 2016).

Estos requisitos pensados a nivel de red en la Guia de ciclo-infraestructura para ciudades
colombianas, coinciden con los requisitos de infraestructura del Manual de disefio
para el transito de bicicletas holandés, los cuales deben cumplirse para garantizar una
infraestructura ciclista amigable (CROW, 2016).

Sequridad

Este componente busca garantizar la salud de quienes se movilizan en bicicleta
reduciendo la exposicion a la polucion y su sequridad vial mitigando la probabilidad de
siniestros o atropellos y reduciendo la gravedad de las heridas en caso de siniestro (CROW,
2016). La sequridad vial puede mejorarse a través de varios factores: buenas superficies
de rodamiento, suficiente ancho para maniobras de adelantamiento entre ciclistas y la
minimizacién de conflictos con vehiculos motorizados, separando los diferentes tipos de
usuario sequn velocidad y masa, solo permitiendo circulacion mixta —bicicletas y vehiculos
motorizados— en vias con bajo volumen vehicular y bajas diferencias de velocidades entre
estos vehiculos.

Sin embargo, la sequridad vial no fue un criterio principal en la construccion de ciclo-
infraestructura en Cali entre 2016-2019. El modelo de implementacién buscd asignar
un espacio a las bicicletas mediante la reduccion del ancho de los carriles de vehiculos
motorizados, sin disminuir el nimero de estos (Entrevista a Echeverry, 2022; Gonzdlez,
2022; Orobio, 2022). Esto comprometid los anchos 6ptimos de la ciclo-infraestructura
y su segregacion fisica, resultando en ciclo-carriles con anchos entre 0,70 y 1,40 my
segregacion de 15 cm (Entrevista a Echeverry, 2022; Solanilla, 2022), anchos que
estan por debajo del ancho minimo de 1,50 m establecido para un carril unidireccional
(Ministerio de Transporte de Colombia, 2016). En casos puntuales, el ancho de circulacion
se redujo por la falta de disponibilidad de espacio (Entrevista a Orobio, 2022) impactando
de manera negativa la capacidad de maniobra del ciclista, especialmente la necesidad
de adelantamientos, lo que promueve adelantamientos riesgosos en transito vehiculary
disminuye la velocidad deseada.
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La medida de reduccion de anchos de carril puede disminuir la velocidad de los vehiculos
motorizados y los riesgos de siniestralidad (Ben et al., 2016). Sin embargo, el nimero
de carriles para motorizados, el cual permanecio intacto, sigue incentivando excesos de
velocidad, ya que en una calle con dos carriles para motorizados resultan en velocidades
de 50 km/h —el limite de velocidad recomendado por la OMS para zonas urbanas—y tres
carriles para motorizados resultan en velocidades entre 60 y 70 km/h (Alcaldia Mayor
de Bogotd, 2019). Esto aplica especialmente en horas valle, cuando hay menos transito
vehicular y el conductor tiene mds espacio para acelerar, o que pone en riesqo la vida de
ciclistas especialmente en las vias que no cuentan con ningun tipo de segregacion fisica
que les brinde proteccion.

Al preservar el nimero de carriles, ademds de limitar la oportunidad de gestionar la
velocidad, también se eliming la oportunidad de organizar o reducir el estacionamiento
en via como protector de la circulacion ciclista (Ver Figura 16), pues uno de esos carriles
pudo haberse asignado para estacionamiento, especialmente en calles de un solo sentido
con varios carriles donde los costados son utilizados para estacionar "a pesar de su
prohibicidn, lo que omite el contexto de la ciudad.

Figura 16: Ruta Saludable ciclorruta con gestion de parqueo en via/ Ciclobanda
implementada sin aprovechamiento del parqueo

I Fuente: Fredy Bustos (2022)
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Por otro lado, las ciclobandas, que solo cuentan con segregacion liviana (pintura),
no son recomendadas en vias con velocidades que superen los 40 km/h (Adriazola-
Steil et al., 2021). En estas vias se recomiendan ciclorrutas con segregacion fisica, para
proteger y brindar mayor comodidad a ciclistas. En el caso de Cali, toda la infraestructura
para bicicletas implementada entre 2016-2019 estd localizada en vias arteriales con
velocidades vehiculares mayores a 50 km/h. Sin embargo, solo el 20,2% de los tramos
implementados cuentan con segregacion adecuada para contener el riesgo al que pueden
enfrentarse ciclistas; el 48,7% tiene seqregacién blanda (tachones) la cual es insuficiente
para proteger al ciclista de vehiculos a altas velocidades; y el 31% (ver Figura 17) son
ciclobandas que, en vias arteriales, ponen en peligro constante a las personas que se
movilizan en bicicleta ya que a mayor velocidad mayor es la fuerza de unimpacto, ademds
también exponen a las/los ciclistas a los vehiculos pesados que usualmente transitan por
estds vias aumentado el riesgo.

Figura 17. Porcentaje de ciclo-infraestructura implementado segtin tipologia y
ocupacion en el perfil vial.
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I Fuente: Elaboracion propia con base en Alcaldia de Santiago de Cali, 2021
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Asimismo, la utilizacion de tipologfas compartidas como las bandas ciclo-preferentes
exigfa la reduccion de los anchos de calzada y las velocidades a 30 km/h (Entrevista a
Echeverry, 2022; y Solanilla, 2022), pero esto fue realizado exclusivamente mediante
sefializacion horizontal y vertical, dejando a discrecion del conductor su comportamiento.
En corredores como el de la Av. Cafiasgordas, donde por ausencia de espacio era necesario
establecer un tramo de 200m compartido con vehiculos, se dispusieron reductores de
velocidad que, por solicitud de los vecinos, fueron retirados al quejarse por el ruido que
generaban.

Sibien la red implementada mejora la conectividad y cobertura de infraestructura ciclista,
no ofrece condiciones dptimas de circulacion. Las caracteristicas de sequridad vial de Ia
infraestructura implementada aumentan el riesgo para ciclistas y desincentivan el uso
de la infraestructura por parte de mujeres, quienes tienen mayor percepcion al riesgo
(Garrard et al., 2008), y de ciclistas con poca experiencia (Buehler, 2012), limitando el
aumento de ciclistas potenciales. Igualmente, si bien las tipologias banda ciclo preferente
y ciclorruta en calzada implementadas durante 2016-2019 tienen menores estdndares de
disefio respecto a los implementados antes de 2016, han mostrado que la ubicacion en
calzada permite una mayor visibilidad respecto a otros actores viales.

Directividad

La directividad de la ciclo-infraestructura se concentra en proveer la ruta mds directa
posible entre dos puntos evitando desvios, para promover la bicicleta como la alternativa
mds rdpida y evitar que ciclistas actuales se pasen al carro (CROW, 2016). Los tramos
implementados entre 2016-2019 permitieron pasar de un panorama de infraestructura
desconectada y aislada en diferentes partes de la ciudad, a la base de una red més
conectada en 2019 (Ver Figura 18). Se cuantifica que la red paso de 6 conexiones entre
tramos en 2016 a 67 conexiones al finalizar el 2019. Sin embargo, persisten corredores
sin conexion, estimados en 125 km adicionales, los cuales fueron incluidos en el Plan de
Desarrollo de 2020-2023.
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Figura 18. Puntos de conexidn Ciclo-Infraestructura 2016-2019

Cicloinfraestructura_2016 Cicloinfraestructura_2019

TIPOLOGIA TIPOLOGIA
CICLOBANDA EN ANDEN i BANDA CICLOPREFERENTE
CICLORRUTA [ CICLOBANDA EN ANDEN

Inf_Vial CICLORRUTA
Via Arteria Principal Inf_Vial

X Conexiones Tramos (6) Via Arteria Principal

¥ Conexiones tramas (67)

Fuente: Flaboracin propia con datos del Observatorio de Sequridad Vial y Movilidad Sostenible 2020
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Una caracteristica notable de la red implementada es |a falta de corredores que conectan
la ciudad de oriente a occidente, los cuales son de altaimportancia en la movilidad de Cali.
Durante el periodo 2016-2019, aunque se avanzé en la dotacion de ciclo-infraestructura,
no siempre se siguieron los corredores prioritarios del PLAMACIR 2005 y del PIMU 2019,
siendo este tltimo aprobado al finalizar el periodo de gobierno. En parte, esto se debe a que
los espacios disponibles para cubrir estos itinerarios fueron intervenidos por Metrocali en
varias troncales del SITM durante 2008-2012 que dejaron por fuera a la bicicleta del perfil
vial. Los cambios anteriores en la distribucion del espacio vial para espacios exclusivos
de bus hicieron inviable la inclusion de carriles bici sin quitar un carril vehicular. Esta
condicion se convierte en un reto para la directividad de la red en cuanto a movimientos
ciclistas en sentido oriente-occidente y viceversa.

lgualmente, la directividad puede verse afectada por el modelo de ciclo-infraestructura
unidireccional en pares viales. Uno de los casos mds emblemdticos es el corredor de Ia
Carrera 39 entre Calles 26 y Calle 5 (ver Figura 19), el cual tiene una direccién oriente-
occidente, conectando zonas de vivienda con sitios de trabajo y una centralidad médica, y
se complementa por un par vial sobre la Carrera 44 entre Calles 5y 26 en sentido occidente-
oriente. La ciclo-infraestructura implementada opera en paralelo al trafico con un espacio
de circulacion de 1.2m. En los 2,9km de extension, los corredores se entrecruzan con 4 vias
con ciclo-infraestructura en el sentido norte-sur.

Figura 19 Evaluacion de Directividad - Corredor Cra 39 y Cra 44 entre calles 26y 5

i Leyenda

= Ciclobandas Norte-Sur
= Ciclorruta Carrera 38
s Ciclorruta Carrera 44

I Fuente: Flaboracidn propia de las autoras, con base en Google Earth
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La distancia entre las pares viales, implicando desvios desde Tkm hasta 2km adicionales,
ha ocasionado que sobre este corredor de la carrera 39, algunos ciclistas opten por usar |a
ciclo-infraestructura de 1,2 m en contraflujo, poniendo en riesgo su vida y la de los demds
actores viales. El espacio vial restante ocupa 4 carriles vehiculares, un espacio amplio que
podria reajustarse para incorporar una ciclo-infraestructura bidireccional, teniendo en
cuenta el contexto de circulacion y ajustando los criterios de sefializacion e intersecciones
para asequrar la sequridad vial de aquellos que se desplazan de occidente a oriente.

Comodidad

Una ciclo-infraestructura cémoda busca reducir las molestias y retrasos que puedan
aumentar el cansancio fisico, como las pendientes altas y paradas frecuentes. Este
requisito también incluye la uniformidad de la superficie de rodamiento para evitar
frenados constantes durante el trayecto. En el caso de Cali, la ciclo-infraestructura se
implementd en |a calzada vehicular existente sin realizar mayores cambios a su operacion
(aunque en algunos casos se habilitaron nuevas fases semaféricas), y por su topografia
no fue necesario realizar un tratamiento de pendientes. Solo en el contexto de la avenida
(afiasqordas, donde se adecud la berma para la circulacién ciclista, fue necesario un
tratamiento de superficie reduciendo los sobresaltos y fallas en la via.

Atractividad

La atractividad enmarca las virtudes que puede la ciclo-infraestructura para atraer
ciclistas. Esto incluye un gran nimero de aspectos de interés como la arborizacion, los
espacios abiertos, buena sefializacion, intersecciones bien disefiadas, la presencia de
comercio y elementos que se evitan como la proximidad a vehiculos motorizados, el ruido,
polucion y la insequridad personal (CROW 2016). Aunque la mejora de estos aspectos
puede incentivar el uso de la bicicleta, los proyectos de ciclo-infraestructura en Cali no
incluyeron mejoras al entorno, mds allé de la provision del espacio exclusivo. Igualmente,
algunos de los corredores de ciclo-infraestructura estdn ubicados en zonas atractivas, con
arborizacion y presencia de actividad comercial.
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Coherencia

La coherencia de la ciclo-infraestructura se refiere a la continuidad y uniformidad de Ia
infraestructura y su relacion con el resto de la malla vial. En Cali, los disefios de ciclo-
infraestructura tienen una variedad de configuraciones dependiendo de las caracteristicas
y dindmicas de las vias en donde se ubican, incluyendo ciclo-infraestructura adosada al
separador central, al costado derecho, con segregacion o sin segregacion. Por lo general,
esto puede crear confusiones sobre el uso correcto del espacio y la posicién del ciclista en
la via.

Un ejemplo especifico es el corredor de la Avenida Cafiasgordas donde una misma ruta
tiene diferentes tipologias de ciclo-infraestructura. Un tramo es segregado adosado al
separador central, en una glorieta a 200m se convierte en ciclobanda al costado derecho, a
200m se convierte en ciclorrutay a 200m en carril compartido, para terminar en ciclorruta.
Sin embargo, los contextos y usos del suelo también condicionan las posibilidades de
ejecucion de este tipo de corredores, haciendo que se deban combinar tipologias. El reto
estd entonces en integrarlas de manera sequra para todos los actores viales.

;Qué podemos aprender?

La implementacion de ciclo-infraestructura en Cali entre 2016 y
2079 demuestra la relacion de dependencia entre instrumentos
técnicos como la ciclo-infraestructura a nivel de calzada y

el contexto politico que condiciona la implementacidn de
proyectos.

Por un lado, las decisiones politicas de implementacion se hicieron posibles gracias
a la viabilidad técnica y normativa de la redistribucion vial para implementar ciclo-
infraestructura. En sequnda instancia, la articulacion interinstitucional permitio impulsar
la bicicleta de manera holistica incrementado la capacidad de respuesta a la opinidn
pdblica e instrumentos de gestion de recursos estratégicos, diversificando las fuentes de
inversion disponibles para la bicicleta con sus componentes complementarios.
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En contraste, las prdcticas de planeacion y disefio fueron limitadas por consideraciones
politicas y la capacidad financiera y técnica de la institucionalidad municipal. Partiendo de
esta relacion, el caso de la implementacion de ciclo-infraestructura en Cali presenta varias
lecciones importantes para actuales y futuros gobiernos municipales y activistas ciclistas
en (ali, Colombia o América Latina que buscan mejorar las condiciones de infraestructura
para ciclistas.

En primer lugar, la falta de avance en implementacion de infraestructura antes de
2016, a pesar de la existencia de ambiciosos instrumentos de planeacion, demuestra la
impotencia de planes y documentos técnicos que no vienen acompanados de esfuerzos
de implementacion, dada en gran medida por ausencia de capacidad institucional y de
compromisos publicos. Como minimo, la realizacion de planes requiere de la voluntad
politica del gobierno de turno en articulacion con actores civicos como el activismo de Ia
bicicleta, asi como una estrategia de implementacion técnica y financieramente viable. En
(ali, la administracién 2016-2019 fue exitosa en garantizar estos dos factores, gracias a
un contexto favorable y la utilizacion de tipologfas a nivel de calzada.

En sequndo lugar, la participacion ciudadana requiere de mayores instrumentos de
gestion para no depender de la voluntad de un alcalde y/o la negociacién electoral de
procesos civicos. En Cali, la larga tradicion de abogacfa, veedurfa y movilizacién social por
la ciudadania organizada inclind la balanza politica antes y durante la implementacion
del proyecto de ciclo-infraestructura. Igualmente, las acciones de la Alcaldia fueron
respaldadas por un modelo de gobernanza ampliamente participativo y cohesionado
entre secretarfas para atar la dotacién de ciclo-infraestructura a proyectos que tuvieron
menos polémica. El contar con aliados no institucionalizados permiti utilizar diferentes
estrategias para contrarrestar las criticas en la opinion publica, incluso en tiempos de
contienda electoral, impulsando la negociacién de la ciclo-infraestructura en los nuevos
planes de gobierno.

En tercer lugar, el modelo de gobernanza y gobernabilidad que se identificd como
parte del proceso de redaccion de este documento requiere de estudios mds detallados
para permitir a otras ciudades implementar esquemas participativos-institucionales
que conduzcan a mitigar los riesgos percibidos en la opinion publica de implementar
proyectos de movilidad activa. Una hipétesis que queda abierta para evaluar el periodo
2020-2023 establece que este componente se desactivd y, a pesar de contar con todos
los elementos institucionales, politicos y civicos, no se contaba con la suficiente confianza
politica para continuar en el cumplimiento de las metas del plan de desarrollo. Dentro
de este componente es importante resaltar el rol que generan las universidades para el
impulso de la bicicleta, pues, el estudiantado tiene una mayor sensibilidad con temas
ambientales y en ocasiones una mayor flexibilidad de tiempo convirtiendo los centros
educativos en potenciales atractores de viajes.
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En cuarto lugar, el caso de Cali demuestra que los proyectos de implementacion de
ciclo-infraestructura, aunque sean relativamente fdciles de implementar y de bajo costo,
requieren el fortalecimiento de la institucionalidad. Aunque la existencia de instrumentos
normativos y de planeacion previos acelerd este proceso, la necesidad de formar equipos
y lograr cambios en la normatividad resulto en el retraso de la implementacion, con la
consecuencia que lamayor carga de proyectos deimplementacion coincidié con la campafa
electoral al final del mandato. La experiencia de otras ciudades que implementaron ciclo-
infraestructura, como Sevilla, demuestra que la rdpida implementacion de proyectos
puede ayudar a posicionar la ciclo-infraestructura como un beneficio comprobado, en vez
de una molestia en proceso de implementacién (Marqués et al., 2014).

Asimismo, garantizar la continuidad de equipos técnicos y procesos de implementacion,
sobrellevando cambios de gobierno, puede ser esencial para transformaciones de
condiciones infraestructurales mds efectivos. En el caso de Cali, hubo una falta de
continuidad a raiz del cuestionamiento de los resultados durante la campafa electoral de
2018-2019 ocasionando un estancamiento en la actual administracién (2020-2024) por
evitar riesgos con la opinién publica, desaprovechando las oportunidades que surgieron
durante |a pandemia de la COVID-19.

La implementacion de ciclo-infraestructura a nivel de calzada en (ali durante 2016-2019,
representa un gran paso adelante en el cumplimiento de metas de planeacion y forma la
base para siguientes esfuerzos de mejora y ampliacion de la red. Sin embargo, esta répida
implementacion afect6 la calidad de la infraestructura.

En términos de sequridad vial, los datos de siniestralidad vial de 2021 muestran que,
en general, esta se redujo para todos los usuarios, mientras la severidad de las lesiones
incrementd siendo visible en un aumento de ciclistas muertos en las vias. Sin embargo,
para entender esta reduccion en el nimero de victimas heridas a nivel ciudad se deben
analizar otros factores que pueden influir en esa disminucion como cambios en la particion
modal, como una disminucion del nimero de ciclistas, aumentos en el uso de la moto,
etc., considerando también el impacto en la movilidad de 2020 e inicios de 2027 a causa
de las restricciones de movilidad durante la COVID-19 que disminuyeron el nimero de
vehiculos en circulacion e incrementaron la posibilidad de velocidad por la capacidad de
las vias..

Por otro lado, para definir el impacto de la ciclo-infraestructura implementada durante
este periodo de gobierno, se debe realizar un andlisis exhaustivo sobre la siniestralidad
en estas vias para definir si existen cambios significativos en cada tramo segun el tipo
de infraestructura, ya sea ciclo-banda, ciclorruta con segregacion pldstica o ciclorruta
con segregacion permanente, teniendo en cuenta que las ciclobandas en vias arteriales
exponen alas/os ciclistas a vehiculos pesados y a altas velocidades ademds, esta exposicion
al riesgo, puede estar desincentivando el uso de la bicicleta, especialmente por parte de
las mujeres.
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Fl debate social y politico que acompaiid la implementacion dio lugar a nuevos discursos,
poniendo mayor énfasis en la reduccion de victimas mortales en las vias, lo cual incide
en la opinion publica a largo plazo. La visibilidad de las ciclorrutas en el paisaje urbano
también contribuird al cambio de imaginarios sociales, haciendo evidente que la bicicleta
forma parte de la movilidad cotidiana de Cali y que se deberd sequir mejorando las
condiciones para ella. Esperamos que estos cambios sean aprovechados por futuros
gobiernos e iniciativas ciudadanas para crear una ciudad més amigable con la bicicleta y,
a su vez, mds sostenible.
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La ciclo-infraestructura
en Bucaramanga

En los ditimos anos, en algunas vias de Bucaramanga, se ha
materializado una novedosa transformacion: ha aparecido
sefializacion azulada, pictogramas de bicicletas, taches y hasta
bordes de concreto.

Los bumangueses han encontrado nuevos espacios viales segregados, resaltados por la
pintura amarillay azul, ciclorrutas que invitan a usar la bicicleta como medio de transporte.
Mientras que muchos ciudadanos han tomado provecho para pedalear y celebran la nueva
infraestructura, otros grupos han protestado y hecho reclamos al gobierno que, en su
perspectiva, ha implementado un proyecto mal hecho e injustificado.

En comparacion con otras ciudades como Bogotd o Monteria, que cuentan con una larga
trayectoria de politicas de promocion de la bicicleta y proyectos de ciclo-infraestructura,
en Bucaramanga, por mucho tiempo, la bicicleta no era considerada una alterativa de
movilidad por los tomadores de decision (Navarrete, 2014b). En vez de mejorar las
condiciones para su uso, la bicicleta fue arbitrariamente prohibida en la mayorfa de las
arterias de la capital santandereana (Direccion de Trdnsito de Bucaramanga, 2003). En
este contexto, la reciente implementacion de ciclo-infraestructura tiene el objetivo de
incorporar la bicicleta como medio de transporte atractivo y sequro en la movilidad
urbana de Bucaramanga. De igual manera, la ubicacion de la nueva infraestructura — casi
completamente a nivel de calzada, arrebatando metros al transporte motorizado — marca
un cambio radical en la conceptualizacion y el uso del espacio vial en la ciudad, que ha
conllevado una fuerte oposicion por algunos sectores de la ciudadania.

Hasta el momento, el proyecto de la administracion de Rodolfo Herndndez (2016-2019)
resultd en la construccion de una red de 20 kildmetros de rutas, concentradas en la meseta
central de la ciudad. Se proyectan mds kildmetros de infraestructura para Bucaramanga
dentro del marco de una politica publica metropolitana que busca que el uso de la bicicleta
se vuelve comn a nivel metropolitano (Area Metropolitana de Bucaramanga, Alcaldia de
Bucaramanga, & ONU-Habitat, 2018). Asimismo, las intervenciones infraestructurales se
han complementado con otras acciones, como el lanzamiento de un sistema de bicicletas
plblicas y actividades de promocion y sensibilizacion.

Por su parte, el hecho que la ciclo-infraestructura haya reducido el espacio de tréfico para
los vehiculos motorizados ha sido la raiz de una polémica sobre las politicas de movilidad
y el correcto uso del espacio vial que gran parte de la ciudadanfa conoce y discute.
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Entre las objeciones mds comunes encontramos |a falta de socializacién y participacion en
el proyecto por parte de los ciudadanos. En efecto, el desconocimiento dela poblacién sobre
los lineamientos técnicos del disefio y las decisiones de planeacion aumenta la difusion de
informacion sin fundamento y contribuye a la propagacion de un descontento colectivo. I
conflicto de intereses sobre el uso del espacio vial y la diversidad en las percepciones han
llevado la controversia y el descontento hasta las instancias judiciales y ha ralentizado Ia
ejecucion de los disefios con manifestaciones, plantones y acciones judiciales. No obstante,
las ciclistas han encontrado en la ciclo-infraestructura construida una posibilidad mds
segura para movilizarse por la ciudad, y los colectivos y activistas de la bicicleta se han
hecho notar en respaldo a esta iniciativa publica mediante manifestaciones en las vias,
performances urbanos y ciclopaseos masivos.

A pesar de este panorama de confrontacion entre los diversos actores urbanos, demoras
por acciones judiciales y la pandemia Covid-19, el proyecto ha desarrollado una red de
ciclo-infraestructura en la ciudad. Pese a todo, el proyecto de 20 kilémetros representa
apenas un primer paso para el cumplimiento de las metas de la estrategia de la bicicleta,
y el actual gobierno de la ciudad ha fijado la meta de implementar 15 kilémetros mds.
Teniendo en cuenta que el proceso de promocion de la bicicleta sequird por muchos afios
mds, se torna necesario analizar la relacion entre |a reasignacion vial, las percepciones y
necesidades de la sociedad. Con este fin, en el presente articulo pretendemos analizar y
esclarecer la relacion manifestada entre el proceso de planeacion y disefio de la ciclo-
infraestructura, el uso del espacio vial en Bucaramanga y las percepciones y peticiones de
la ciudadania.

La alta densidad de la meseta central de Bucaramanga.
Foto: Thomas van Laake
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Movilidad y espacio publico
en la ciudad de los parques

Bucaramanga es la capital del departamento de Santander y
un centro importante de la region oriental de Colombia. Su drea
metropolitana, conformada por los municipios conurbanizados
de Giron, Floridablanca y Piedecuesta, es hoy en dia el 5to mds
poblado de Colombia.

La ciudad estd ubicada en la Cordillera Oriental, en una meseta a 1000m de altura y los
valles colindantes, entre una serie de cerros al oriente y el Rio de Oro al occidente. Si bien
la topografia de dicha meseta, que decrece hacia el suroccidente, no es prominente, hacia
el sur se agudiza en una serie de quebradas que conectan la ciudad con Floridablanca.
Hacia el norte y occidente, la meseta termina en la "escarpa” pendiente caracterizada por
barrios periféricos de alta densidad.

Movilidad y motorizacion

Aunque Bucaramanga tradicionalmente ha sido conocida como "la ciudad bonita"
0 "la ciudad de los parques” por su cantidad de dreas destinadas a ese uso, su rapido
desarrollo urbano en las tltimas décadas ha conllevado una reduccion del espacio publico
disponible siendo actualmente de tan solo de 2,5 m?/hab (Vanguardia, 2017). Por su
parte, un proceso similar se ha presenciado con el espacio pablico y vial acaparado por
la rdpida motorizacion. Entre 2008 y 2018, la cantidad de vehiculos matriculados en
el drea metropolitana se ha disparado, pasando de 130 mil carros a 244 mil (+87%)
y de 133 mil motos a 410 mil (4+308%) (Bucaramanga (6mo Vamos, 2019). Aunque
el transporte publico convencional sigue teniendo el mayor nimero de usuarios, el
transporte individual motorizado (carro, moto, taxi) ya representa casi la mitad de los
desplazamientos (Bucaramanga Metropolitana Como Vamos, 2021). Este volumen de
vehiculos motorizados ha llenado las vias de la ciudad, y a pesar de algunos intentos de
ampliacién y mejora vial, la congestion se ha tornado comun en las principales arterias y
muchas dreas de la ciudad.
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Medio de transporte utilizado para ir al trabajo o a actividades
cotidianas, durante la conyuntura del Covid-19 en 2020 y 2021.
Fuente: Bucaramanga Metropolitana Como Vamos (2021).

La motorizacion se haimpulsado por el mal estado del transporte colectivo, que se ha visto
modernizado, pero no mejorado, por el Sistema de Transporte Masivo Metrolinea (SITM).
El aumento del uso del transporte informal, en especial el mototaxismo, precisamente
estd relacionado con el empeoramiento de la accesibilidad y comodidad que brinda el
servicio colectivo. Esto es a pesar de la infraestructura exclusiva que se ha otorgado al
sistema masivo, creando un troncal de buses entre el centro de la ciudad y el municipio
de Floridablanca al sur. Este proyecto, que incluy6 carriles exclusivos en arterias como la
Diagonal 15, fue la primera iniciativa de transporte que redistribuyd el espacio destinado
a los vehiculos motorizados sobre vias principales de la ciudad, la cual, debido al cambio
en la operacidn en el transporte colectivos y a la imposibilidad del trdnsito vehicular
privado por dichos carriles, produjo inconformidad e incomodidad en la comunidad para
los primeros afios en los que el proyecto comenz a funcionar. En parte gracias a esta
percepcion ciudadana, que se dio desde el inicio de la puesta en funcionamiento del SITM,
no se ha tenido el impacto deseado al lograr el aumento del uso del transporte ptblico y
evitar la motorizacion en la ciudad, sumado a la dificil posicion financiera que dificulta la
expansion y la mejora.
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Frente a esta dindmica de declive del transporte colectivo y la decision — tomada por miles
de ciudadanos cada aflo — de cambiar a medios motorizados individuales, poco eficientes
y contaminantes, se suele olvidar la importancia de la caminata, la cual sigue siendo una
forma muy importante de moverse enla ciudad con alto uso en las dreas densas del centro
y en el interior de los barrios a pesar de condiciones criticas de espacio publico (Alcaldia
de Bucaramanga, 2018b). En cambio, la bicicleta se posiciona como un modo menos
visible. Sequn la dltima encuesta realizada por Bucaramanga Metropolitana Como Vamos
(2021), la bicicleta alcanza tan solo un 3.1% como medio de transporte utilizado para ir
al trabajo o0 a actividades cotidianas, un porcentaje relativamente bajo sin contar con el
porcentaje alin més bajo de uso por parte de mujeres; no obstante, representa un medio
til o necesario para algunos grupos de la poblacion para llegar a sus destinos urbanos.
En contraste a esta situacion, existe un amplio uso deportivo en la ciudad, lo cual ayuda a
posicionar la bicicleta en la agenda politica. Con base en esto, las incipientes politicas de
promocion de la bicicleta han intentado cambiar la percepcion de su uso exclusivamente
para deporte y perfilarla como un medio de transporte atractivo para recorridos urbanos.

Figura 3. Sistema vial en el nororiente de la meseta de Bucaramanga, se destaca la
predominancia de cuadras pequefias cortadas por algunas arterias.
Fuente: Google Earth
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El sistema vial de Bucaramanga

La topografia de Bucaramanga condiciona fuertemente su desarrollo urbano y sistema vial,
en particular en las bordes de la meseta central donde la conectividad se reduce y las vias
principales deben pasar por puentes o curvas de herradura. El sistema vial de Bucaramanga
estd ordenado por el Plan de Ordenamiento Territorial (POT), que establece una jerarquia
que divide la malla vial en 6 clases: arterias principales, secundarias y terciarias, vias
locales de clase 1y 2, y vias peatonales. A pesar de la organizacion establecida por el
POT, el sistema vial de Bucaramanga no da abasto a las demandas de la motorizacion.
Segun el Plan Maestro de Movilidad de Bucaramanga 2011-2030 (2011), los problemas
estructurales incluyen un “mal estado de la infraestructura vial, falta de conectividad de
las redes viales y ausencia de infraestructura complementaria’, para el cual el instrumento
de politica pudblica plantea un plan de mejoramiento de vias que abarca 52 proyectos
de infraestructura. Entre estos proyectos se encuentran intercambiadores, ampliaciones
de calzada, deprimidos, conexiones a desnivel y adecuaciones de ancho de via, casi
exclusivamente orientados a facilitar el flujo de vehiculos motorizados.

Mientras que por afios se han priorizado los proyectos de vias rdpidas urbanas sin éxito en
la reduccion de la congestion, las vias de Bucaramanga carecian de ciclo-infraestructura
hasta el 2017. La posicion marginalizada de la bicicleta en las vias de Bucaramanga
fue afirmada en 2003, cuando por medio de la resolucion 169 (Direccion de Trdnsito
de Bucaramanga, 2003) prohibid su circulacion en casi todas las vias principales de
Bucaramanga y se instalaron sefiales de prohibido (76 en total, ver Navarette 2014a). Si
bien esta restriccion fue mds de cardcter simbolico y poco cumplido (incluyd las principales
salidas de ciclistas deportivas, entre otros), dur hasta el afio 2020.

Figura 4. Sefiales de prohibicidn de circulacion en bicicleta.
Fotos por Andrea Maria Navarrete (2014)
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Aunque el proyecto de ciclo-infraestructura es un paso importante para rectificar la
marginalizacion de los ciclistas en el espacio vial, la ciudad tiene otro gran pendiente
frente a las necesidades de los peatones. Mientras que, en algunos sectores de la ciudad,
en particular el oriente (Cabecera y Sotomayor), los andenes son amplios y cuentan
con alguna sombra y elementos verdes, en la mayoria de las vias estos son reducidos,
obstaculizados y con pocos espacios de permanencia. Adicionalmente, la falta de espacio
pablico transitable se agrava por los problemas de parqueo y mal uso especialmente
graves en sectores como el Centro.

Una nueva politica de movilidad y la
incipiente promocion de la bicicleta

El rdpido deterioro de las condiciones de movilidad, espacio publico y medio ambiente
en Bucaramanga ha sido evidente para amplios sectores de la poblacion y ha impulsado
al activismo y a la presion politica para cuestionar las politicas vigentes y adoptar un
modelo de transporte mds sostenible en la ciudad. De esta manera, paulatinamente |a
politica municipal ha adoptado conceptos de movilidad sostenible en el discurso, creando
las condiciones para el ajuste de las politicas de movilidad y la proyeccion de un modelo
de movilidad sostenible.

De esta manera, el proyecto de ciclo-infraestructura en Bucaramanga coincide con otros
cambios en el sistema vial y el espacio publico, en particular con acciones de urbanismo
tactico. Asimismo, forma parte de una politica pdblica mas amplia para promover el uso de
la bicicleta como medio de transporte alternativo. Aunque por afios han existido algunas
iniciativas de promocion como la ‘Recreovia” dominical o ciclopaseos impulsados por
movimientos activistas en su momento, las politicas a favor de la bicicleta se concretaron
en la estrategia metropolitana “La bicicleta como medio de transporte en Bucaramanga y
su drea metropolitana”la cual propone acciones para fortalecer el uso de la bicicleta entre
el 2019 y el 2030. Esta politica, que data desde 2018, tiene como objetivo mejorar las
condiciones para que la bicicleta puede ser usada de manera sequra y equitativa para la
comunidad del drea metropolitana de Bucaramanga (Area Metropolitana de Bucaramanga
etal., 2018) y busca que para el aio 2030, el 5% de los viajes urbanos sean en bicicleta.
Precisamente, esta iniciativa publica es la que ha dado paso a la construccion de la ciclo-
infraestructura y la vincula explicitamente con otras acciones de promocion y mejora.
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De igual manera, la vision gubernamental de promover la bicicleta en Bucaramanga se
manifiesta en tres ejes principales: la institucionalidad de la bicicleta conformada por
las entidades y documentos de politica publica, el sistema de bicicletas publicas y la
construccion de ciclo-infraestructura. En cada dmbito hay avances importantes, pero la
totalidad del proyecto no se ha llevado a cabo todavia.

En primer lugar, la institucionalidad de la bicicleta es clave para garantizar la continuidad
de los esfuerzos de promocion y su calidad técnica. Por su parte, la Estrategia conforma
una politica publica vinculante que enmarca todas las actividades de promocion y permite
evaluar el progreso a lo largo de los afios. Por tal motivo, el documento establece metas
a 2025y 2030 que encaminan los gobiernos en dreas como la participacion y equidad,
seguridad y ciclo-inclusion. En cuanto a la gobernanza, la Estrategia estipula que se debe
fortalecer la Oficina de la Bicicleta, creada en 2016 con la resolucion 389, la cual fue
clave en el disefio del 'Bicicorredor'. Desde entonces ha tenido un enfoque principalmente
educativo y promocional, pero no cuenta con recursos propios. A pesar de estas iniciativas,
el conocimiento acerca del tema de bicicletas en Bucaramanga podria tomar mads
protagonismo a partir de su promocion y de la implementacion de ciclo-infraestructura
que impacte positivamente la sequridad de las ciclistas.

El proyecto de la bicicleta pdblica, por su parte, representa un apoyo importante al uso de
la bicicleta, con el potencial de aumentar el acceso a este vehiculo y acelerar el cambio
modal. En el momento de editar este documento (2021-2022), el sistema se encuentra
en estado de piloto: funciona manualmente, en horarios muy reducidos y con pocas
estaciones. No obstante, la ciudad ha recibido la cooperacion internacional de C40-CFF
que ha entregado estudios y documentos de licitacion para la implementacion de un
sistema modernizado, automdtico y con mayor densidad de estaciones y flota disponible.
Este sistema podria suplir miles de viajes diarios y fortalecer la integracion intermodal de
la bicicleta con el transporte publico de la ciudad.

En la siguiente seccion, se analiza con mayor detalle el proceso mds amplio y controversial:
laimplementacion de la ciclo-infraestructura.
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La implementacion de
ciclo-infraestructura en
Bucaramanga

El proyecto de ciclo-infraestructura en Bucaramanga busca
responder a la necesidad de proveer infraestructura sequra para
el uso de la bicicleta y asi incentivar y aumentar el uso de este
modo.

Si-bien la implementacion y ampliacion de una red de ciclo-infraestructura forma una
meta central de la Estrategia Metropolitana que plantea la ampliacion de la red con
horizontes a 2025 y 2030 (Area Metropolitana de Bucaramanga et al., 2018), el proyecto
de 20 kilémetros de infraestructura realizada durante la administracién municipal de
2016-2019 corresponde a una meta especifica incluida en su Plan de Gobierno (Concejo
de Bucaramanga, 2016, p. 315) y aprobado por el concejo municipal.

De esta manera, el proyecto de ciclo-infraestructura en Bucaramanga fue acotado a
20 kilémetros, los cuales deberian ser ejecutados durante el periodo de gobierno de la
administracion municipal de 2016-2019 (en efecto, el proyecto todavia estaba en obra
cuando cerr6 este periodo). Este factor generd importantes limitaciones en cuanto al
tiempo de ejecucion y conllevo una premura en la ejecucion del proyecto para ‘cumplir’
las metas del gobierno durante el mandato y prevenir una posible cancelacion bajo una
siguiente administracion. Asimismo, la meta de 20 kilometros se limit6 a especificar la
extension de ciclo-infraestructura a construir, sin definir su trazado, tipologia de disefio
u otro criterio de implementacion (Concejo de Bucaramanga, 2016, p. 315). A pesar de
la relevancia politica de las caracteristicas de las intervenciones a planear y disefiar, estas
cuestiones técnicas serfan resueltas por equipos técnicos sin lineamientos claros desde el
sector politico y la sociedad civil.
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Planes previos

Al'implementar la primera red de ciclo-infraestructura en una ciudad sin infraestructura
existente, no hay referentes previos para la planeacién de una ciclorred. Sin embargo,
la ciudad de Bucaramanga ya contaba con algunos insumos existentes de planeacion
existentes que fueron considerados en el proceso y, en el caso del POT, fueron involucrados
en el proceso judicial también. En primera instancia, la ciclo-infraestructura planeada
y ejecutada en Bucaramanga, ademds de responder a una iniciativa institucional del
gobierno del momento, también cumple lineamientos propuestos y descritos en el POT y
el Plan Maestro de Movilidad.

El POT, formulado en el 2017, incluye un esquema de red de ciclo-infraestructura
(Figura 5) que explica que esta red es de cardcter indicativa y que debe ser ajustado al
planear e implementar los tramos. Por lo tanto, no describe los criterios o justificaciones
de la seleccion y no especifica de tipologias de disefio para su ejecucion (Secretaria de
Planeacion Municipio de Bucaramanga, 2013, p. 129). Las rutas propuestas incluyen
diferentes tipos de vias, algunos por vias locales, pero otros en vias principales con poco
espacio y alto flujo vehicular. Asimismo, incluye algunos corredores realmente inviables
por sus altas pendientes o porque actualmente son inexistentes (en particular en la zona
de quebradas en el sur de la ciudad). Finalmente, cabe destacar que la red propuesta
no incluye una conexion directa en sentido Norte-Sur, aunque esta es el eje de mayor
demanda de transporte en la ciudad.

Figura 5. Corredores indicativos de ciclorrutas en el POT de Bucaramanga.
Secretaria de Planeacidn Municipio de Bucaramanga, 2014, p. 129
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Otro documento que define indicaciones sobre la ubicacién de la ciclo-infraestructura,
pero sin el poder normativo del POT, es el Plan Maestro de Espacio Piblico de Bucaramanga
(PMEPB), realizado durante 2017 (Alcaldia de Bucaramanga, 2018a), la cual plantea
ciclorrutas recreativas a escala metropolitana y una red de ciclorrutas urbanas funcionales
y recreativas (Figura 6). Presenta una red muy ambiciosa, con una gran cantidad de
infraestructura incluyendo senderos recreativos por la mayorfa del borde occidental de
la ciudad. No obstante, la composicién de la red ‘funcional’y los corredores seleccionados
lucian mds 16gicos y factibles. Lastimosamente, el documento tampoco especifico criterios
de seleccién o justificaciones para los corredores, haciéndolo mds un documento de
consulta previa que una herramienta Gtil de la planeacion.

CONVENCIONES
B (0.P4 Cicloruta Funcional
C0.P5 Cicloruta Recreativa

Figura 6. Ciclorrutas previstas en el PMEPB
(Alcaldia de Bucaramanga, 2018a).
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Finalmente, la ciudad contaba con los resultados de un ejercicio de cartografia participativa
denominado ‘Bicimapping’ realizado a escala metropolitana (Area Metropolitana de
Bucaramanga, 2018; Navarrete, 2017). Por su componente social de recoger percepciones
de ciclistas actuales sobre patrones de viajes y sitios especificos, forma un insumo muy
interesante y (til para entender las necesidades infraestructurales. Desafortunadamente,
este insumo de la participacion se limita a evaluar las condiciones viales actuales y no
presenta una propuesta de mejora.

Figura 7. Resultados Bicimapping Bucaramanga. En rojo rutas insequras, en amarillo
rutas frecuentadas, y en verde las rutas sugeridas por los participantes.
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La planeacion de la red

El primer avance en la realizacion de la red de 20 kildmetros fue un tramo de 2,6 kilémetros
entre el Parque de los Nifios y la Universidad Industrial Santander (UIS) llamado el
‘Bicicorredor’. Esta infraestructura fue planeada y disefiada por la Oficina de la Bicicleta y
utilizo diferentes tipologias, incluyendo ciclo-infraestructura en la calzada y el andén, con
altos estandares de diseio, no obstante, su trazado no es directo y obliga a los ciclistas
tomar desvios y giros abruptos. En cualquier caso, este proyecto fue el primer paso en la
realizacion de la red, posteriormente incorporado en la red que fue completada en una
sequnda fase de ejecucion de 17,4 kilometros de extension.
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Figura 8. Ciclorruta UIS-Parque de los Nifios. Figura concedida por la Oficina de la
Bicicleta de Bucaramanga.

Por decision de la Alcaldia, los 17,4 kilometros restantes no fueron disefiados por la misma
oficina. En cambio, la planeacién y el disefio de la mayor parte de la red fue desarrollada
por ONU-Habitat en conjunto con Despacio, en el marco de un convenio que también
incluia la produccion del documento de Estrategia. En la prdctica, aunque la Alcaldia
supervisaba el proceso de planeacion y disefio, cedia la iniciativa de las decisiones de
disefio a estas instituciones.
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De esta manera, mientras que la ciudad gozaba del apoyo técnico de la ONU y Despacio,
se reducia su poder de controlar el proceso de disefio y quitaba protagonismo a su propia
entidad, la Oficina de la Bicicleta. Asimismo, los avances del proyecto tampoco estaban
sujetos a la participacion de grupos de interés como colectivos de ciclistas, vecinos del
proyecto, u opositores politicos.

Debido a la falta de especificacion de los corredores y los disefios en el POT y el PMEPB,
y la imposibilidad de desarrollar algunas de las rutas propuestas, el equipo técnico tomo
la decision de llevar a cabo un nuevo andlisis de planeacion y proceso de seleccion de
corredores antes de proceder a los disefios y laimplementacion. Para la planeacidn de la red
de 17,4 kilometros, se tomd como principio que la ciclo-infraestructura por implementar
en Bucaramanga deberia tener un alto impacto y estimular el uso cotidiano. Para ello,
se considerd fundamental realizar una red interconectada, evitando en lo posible tramos
aislados o mal conectados. El proceso de planeacion y disefio se realizo con base en la
Guia de Ciclo-infraestructura para ciudades colombianas, aplicando en particular sus 5
criterios de las ciclorredes: atractividad, coherencia, comodidad, directividad y sequridad
(Ministerio de Transporte de Colombia, 2016). Este documento no solo proporciona
indicaciones técnicas, también gan6 valor normativo luego de la adopcion formal del
manual por el Ministerio de Transporte (2018) lo cual sirvi6 para la defensa del proyecto
en el proceso legal.

Asimismo, se tuvieron en cuenta las limitaciones normativas establecidas por el POT
que rige hasta 2027. El instrumento normativo no permite la implementacién de ciclo-
infraestructura en la calzada de arterias primarias y secundarias, lo cual significa que en
estas vias habrd que implementarlas en los andenes o fuera del perfil vial. Aunque de
esta manera el POT no prohibe explicitamente la construccion de ciclo-infraestructura
en estos tramos, su marginalizacion a espacio fuera de la calzada hace muy dificil
el acondicionamiento de ciclo-infraestructura de alta calidad y que, en la préctica,
teniendo en cuenta el espacio disponible en andén, esta limitacion significa que las
arterias principales, por lo general las vias mds directas y menos sequras para ciclistas en
Bucaramanga, no pueden tener ciclo-infraestructura.

Tomando en cuenta los criterios técnicos establecidos en la Gufa y reconociendo las
limitaciones normativas y presupuestales del proyecto, se utilizaron los siguientes criterios
para la seleccion de corredores (Area Metropolitana de Bucaramanga et al., 2018, p. 57):

(i) Priorizar corredores con mayor potencial de uso.

(i) Lograr mejoras en sequridad vial.

(i)~ Maximizar la cobertura.

(iv)  Hacerrutasldgicas y sin desvios.

(v) Planear una red completa e interconectada.

(vi)  Habilitar rutas por zonas atractivas.

(vii)  Proveer una estructura que posibilite adiciones futuras.
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Figura 9. La red de ciclo-infraestructura planeada en la Estrategia de la Bicicleta
(Area Metropolitana de Bucaramanga et al,, 2018, p. 56).

Los disefos y la redistribucion vial

La red planeada y presentada en la Estrategia de la Bicicleta integra la infraestructura
previamente implementada, especificamente el Bicicorredor, para desarrollar una red a
escala de ciudad. Aunque no todas las conexiones importantes han sido cubiertas y se
ha incluido infraestructura en las arterfas principales, el plan propuso habilitar una red
que permite viajar a lo largo de la meseta a través de vias secundarias y locales. De igual
manera, el nuevo planteamiento de la ciclo-red presenta un salto de calidad y cantidad de
infraestructura para los ciclistas que tendrian conexiones continuas en ejes importantes
como el Norte-Sur (en particular, por la Carrera 21) y hacia Real de Minas, sin desconocer
que dicha materializacién de la infraestructura en los corredores seleccionados, presenta
el mayor reto.
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En cuanto a las tipologfas de disefio seleccionados para la implementacion de |
infraestructura, es destacable que todas las rutas seleccionadas se implementarian a
nivel de calzada. ' En la mayorfa de los casos, la segregacion de este espacio implica
una reduccion del nimero de carriles para el tréfico mixto: del total de la extension de
la infraestructura, el 40% vio una reduccion de 2 carriles mixtos a un solo; 27% pasé de
3 carriles a 2; mientras el 33% no vio reducciones en el nimero de carriles. Sean carriles
completos o no, la reduccion del espacio vial disponible reduce las posibilidades de
parqueo (si bien es ilegal, puede ser comdn) y el espacio percibido de circulacién.

De esta manera, mds del 80% de los disefios consistio en la implementacién de una
segregacion dura, de concreto, categorizandose como una ‘ciclorruta’ sequn la Guia de
ciclo-infraestructura. En algunos tramos limitados se opt6 por otros tipos de segregacion
como la ‘ciclobanda’ con taches o topes traspasables, ‘bandas ciclo-preferentes’ con
solo pintura o incluso sefalizacion de ‘carril ciclo-preferente’. En cuanto a la direccion
de la infraestructura, se destaca un equilibrio entre rutas unidireccionales (56%) y
bidireccionales (44%). No obstante, las tipologfas de disefio incluyen la ‘ciclorruta
a contraflujo” en la cual se permite el flujo de ciclistas en dos direcciones mediante la
segregacion de un espacio unidireccional para el trdnsito en ‘contravia’

Foto: Juan Sebastidn Gomez.

I Figura 10. Un ciclista transita por la ciclorruta de la Carrera 21, segregada por una barrera de concreto.

Se pueden consultar los tipologfas de cada seccion de las rutas en: https://www.bucaramanga.gov.co/la-ruta/tipologias-ciclo-infraestrutura/
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Por su parte, cabe resaltar que, durante la implementacién de la infraestructura, varios
ajustes fueron realizados a los disefios de acuerdo a hallazgos técnicos o en respuesta
a reclamos especificos; mds de 4 kilémetros de rutas fueron ajustados de esta manera,
incluyendo las Carreras 29 y 35. Estos casos principalmente trataban de tipologias de
segregacion dura en vias con alto flujo vehicular y presencia comercial, y resultaban en la
reduccion del grado de la intervencion, en algunos casos reduciendo el ancho, o pasando
de ciclorruta bidireccional a unidireccional.

Figura 11. Segregacidn blanda en la ciclorruta de la Carrera 35.
Foto: Juan Sebastidn Gémez

La 'falta’ de participacion y socializacion

La formulacion de la Estrategia de la Bicicleta incluyé mecanismos de socializacion y
participacion que buscaban complementar y nutrir la construccion de ciclo-infraestructura
y que pretendian vincular a la ciudadania y sus distintos sectores a la planeacion y
formulacion del proyecto. Sequn dicho documento, los procesos participativos consistieron
en sondeos de opinion virtuales, mapeo colaborativo (Bicimapping), recopilacion de datos
a partir de aplicativos maviles (Biko) y talleres y entrevistas con distintos gremios y actores
clave en la academia, el sector empresarial, una porcién de los comerciantes, funcionarios
del gobierno local y activistas de la bicicleta de la ciudad. 2

?.a documentacién de estos talleres estd disponible en: https://www.bucaramanga.gov.co/la-ruta/trazabilidad-proceso-ciclo-infraestructura/
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A partir de la informacién extraida de estos ejercicios participativos, se aterrizaron
lineamientos conceptuales y se desarrollo un primer planteamiento de disefio para las
ciclorrutas de la ciudad (Area Metropolitana de Bucaramanga et al., 2018).

A pesar de los procesos descritos en la politica publica, la controversia entre los
distintos gremios ciudadanos no se hizo esperar. Si bien los procesos de socializacion y
participacion existieron sequn la evidencia de la politica publica, los sectores ciudadanos
que se opusieron al proyecto, dentro de los que se destacan comerciantes y conductores
de vehiculos motorizados, aducen que no se les informod los detalles del proyecto y que
desconocian los tramos por los que se iba a construir la ciclo-infraestructura. “Conocf
el proyecto prdcticamente en el momento en el que empezaron a hacer la construccion
en frente del local que tenemos por la Carrera 30 y fue ahf en ese momento que vimos
que estaban elaborando la ciclorruta y el proyecto y que nos tocd incluso ir ver qué se
podia hacer para evitarlo” esgrime una comerciante de uno de los sectores por los que fue
construida la ciclorruta (Gomez, J. 2021).

No obstante, si bien una parte de la ciudadanfa que asequra que no se le informd del
proyecto, hay otro sector que si conocid detalles del mismo. “Realmente la ciudadania
no fue participativa porque yo fui a dos talleres, pero la gran mayorfa de juntas de accion
comunal de Bucaramanga fueron apaticas. Por gremios si hubo interés, de la academia
también, pero la ciudadanfa bumanguesa fue totalmente apdtica a eso y proyectos
como ese que ya estd andando debieron haber tenido mayor participacion ciudadana ya
que todas esas voces de inconformidad que surgieron cuando ya el proyecto se hizo se
hubieran manifestado en su momento”asequra un lider comunal de un barrio del oriente
de la ciudad (Gomez, J. 2021).

En cualquier caso, uno de los principales inconvenientes ha sido la rapidez con la que
los ciudadanos han percibido los cambios fisicos de la ciudad y sus impactos a nivel de
trdfico y espacio vial. (asos internacionales de procesos de implementacion de ciclo-
infraestructura demuestran que requieren mucho tiempo y que pueden sufrir altibajos
(Oldenziel & de la Bruhéze, 2011). De la misma manera, ha sido evidente que el éxito
de la implementacion de la ciclo-infraestructura tiene una estrecha relacién con sus
tiempos de planificacion, socializacion y ejecucion. La velocidad de la implementacién
de la ciclo-infraestructura en Bucaramanga, tanto en la planeacion del proyecto como
en la ejecucion, ha sido piedra anqular en los argumentos ciudadanos que cuestionan la
idoneidad de la ciclo-infraestructura.
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El conflicto social y
su resolucion juridica

La implementacion de la ciclo-infraestructura sobre la calzada
ha sido materia de discusion y contestacidn entre algunos
sectores de la ciuaaaania, la Administracion municipal y

sus organismos de control. A continuacion, se resumen los
argumentos de diferentes actores y describimos su resolucion
en el proceso judicial.

Los actores y sus reacciones
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I Figura 12. Actores urbanos sequn su actitud e influencia frente a la
i

implementacion de la ciclo-infraestructura. Elaboracidn propia.
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Las reacciones ante el proyecto de ciclo-infraestructura han sido diversas, pero pueden ser
divididas entre las que apoyan el proyecto y los que lo rechazan.

Por un lado, los colectivos ciclistas, las ciclistas y parte de la ciudadania han reiterado la
necesidad de adoptar sistemas de transporte sostenibles como la caminata y la bicicleta
para generar una mejoria en la calidad del ambiente y han resaltado las bondades
econémicas y de salud publica que estos traen. Algunos de estos actores fueron claves
en poner a la bicicleta en la agenda politica y ven en la ciclo-infraestructura un avance
contundente para su promocion. En defensa del proyecto, los colectivos ciclistas se han
manifestado con plantones y expresiones ciudadanas en las calles de la ciudad, en ‘eco’
de anteriores acciones de presion politica. El argumento que esgrimieron fue que la
ciclo-infraestructura es necesaria para mejorar su sequridad mientras hacen uso de la
bicicleta para movilizarse y que, adicionalmente, las ciclorrutas deben ser lo mds directas
posibles para evitar alargar sus tiempos de viaje. Asf describi el director de la Corporacion
Ciclaramanga al periodico Vanguardia (2019). “Estamos a favor de que vaya (la ciclorruta)
por la carrera 21, pues nos conecta de norte a sur de manera directa. Buscar otra alternativa
seria ponernos a dar vueltas y no seria eficiente, seria un elefante blanco. Tanto expertos
como ciclistas disefiamos las rutas” (Vanquardia, 2019d).

Asimismo, también hubo comerciantes que apoyaron la iniciativa. “Tengo un restaurante,
vendo almuerzos y comidas. Creo que la ciclorruta traerd modernidad y progreso para
la ciudad. Estoy de acuerdo con el proyecto, porque cada vez hay mds personas que se
transportan en bicicleta. Pienso que esto permitird que mds ciudadanos pasen por mi
neqocio, haciéndolo mds conocido y aumentando los posibles compradores” menciona otro
ciudadano (Vanguardia, 2019a).

Entre los actores que indicaron estar afectados negativamente por los disefios
se destacaron los conductores de vehiculos motorizados, que aseguraron que la
rredistribucion del espacio de calzada para vehiculos generarfa mds atascos y congestion
vial. "El tema de los trancones, de quitar vias, de quitar espacio en las vias que ya estaban,
si se nota mucho en ciertos sectores de la ciudad en la congestion vehicular”, opina una
ciudadana conductora de automavil (Gomez, J. 2021). Algunos habitantes de las zonas
por las que pasa la ciclo-infraestructura argumentaron que el radio de giro propuesto en
los disefios para acceder a los estacionamientos de sus viviendas era insuficiente y, que,
al reducirse el nimero de carriles destinados al transito vehicular motorizado, vehiculos
como ambulancias, carros de bomberos u otros de gran tamafio, encontrarian problemas
para transitar por estas vias y cumplir con sus funciones en medio de emergencias.

La percepcion que la ciclo-infraestructura planteada por tramos viales con presencia
de comercio afectaria las ventas de los establecimientos hizo que los comerciantes se
erigieran como principales opositores del proyecto, y los Ilevd a realizar plantones por las
vias de la ciudad e incluso a agremiarse para interponer la accion popular que detuvo la
ejecucion del proyecto. Uno de ellos opind que: “No estoy de acuerdo con esta ciclorruta.
Bucaramanga no tiene vias para hacer este proyecto. A diario, en frente de mi negocio, se
forman tremendos trancones al mediodia y al final de Ia tarde; ahora me imagino como
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serd cuando les quiten espacio a los carros. Ojald no sea asi, pero creo que serd negativo
para las ventas” (Vanquardia, 2019a).

La imposibilidad de parquear a los costados de las vias por parte de los vehiculos
motorizados, se convirti6 en uno de los argumentos que mds usaron los comerciantes para
oponerse a la construccion de las ciclorrutas.” Se estdn viendo afectados los negocios porque
obviamente todos teniamos un gran espacio de parqueo y la gente ya estd acostumbrada
a eso. Sobre todo, un negocio como el nuestro que éramos mds del cliente que va a al lugar
a parquearse a comer sf nos afectd econdmicamente y pues se nota. Anteriormente todo el
espacio de antejardin era usado para parqueadero de motos o de carros e iba y venian las
personas.” (Gomez, J. 2021).

Otro actor que se manifestd con respecto a la ciclo-infraestructura fue la Sociedad
Colombiana de Arquitectos. En una carta enviada el 15 de agosto del 2019, el gremio
santandereano expuso sus observaciones y conclusiones al proyecto con respecto al
contexto y a la vision estratégica de la ciudad (Sociedad Colombiana de Arquitectos
Regional Santander, 2019). Eneste informe reconocieron laimportancia de implementar en
Bucaramanga la bicicleta como medio de transporte sostenible y recalcaron la pertinencia
de la ciclo-infraestructura como una oportunidad de desencadenar un cambio modal
en la movilidad urbana de la ciudad. Sin embargo, solicitaron revisar puntos especificos
como los tramos con estrechez de calzada en relacion con las actividades econdmicas
adyacentes, el tipo de segregacion empleada en los tramos planteados y los programas
complementarios necesarios a la ciclo-infraestructura para el control, requlacién y
promocion de una cultura ciclista en la ciudad.

Finalmente, el conflicto se vio politizado por el involucramiento de opositores de a
Administracion municipal enel Concejo de Bucaramanga. El presidente del Concejo asequrd
en sumomento que si bien la ciclo-infraestructura era necesaria, requerfa ser concertada
con los sectores de la economia para estar bien disefiada y no generar conflictos con el
trafico vehicular, y que las faltas de planificacion en el disefio de los trazados atropellaron
los derechos de algunos ciudadanos.
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Afectacion al comercio y
parqueo/carga y descarga

despacio/ s

Tabla 1. Resumen de argumentos utilizados por opositores y las
principales respuestas por parte de defensores del proyecto.

Comerciantes: El disefio del
trazado de ciclo-infraestructura
sobre vias comerciales afecta

el funcionamiento de los
establecimientos. El ejercicio de
carga y descarga de mercancia y
el parqueadero temporal sobre
el espacio publico también se ve
afectado.

Alcaldia: Quienes hacen ejercicio de la
actividad comercial en los establecimientos
son las personas y no los vehiculos. El parqueo
temporal sobre el espacio piblico no estd
reglamentado

Algunos comerciantes tenian una opinion
favorable del proyecto, por atraer mds clientes
en otros medios de transporte.

Afectacion al trafico y accesi-
bilidad, ambulancias, etc.

Conductores de vehiculos
motorizados: El ancho de las
vias en la ciudad es insuficiente,
por lo que reducir los espacios
para carros y darlos a las
bicicletas no se justifica.

Sociedad Colombiana de
arquitectos: Compartir el
espacio vial existente entre
bicicletas y automéviles genera
conflictos con algunos tipos de
vehiculos de carga, ambulancias
y 0tros.

Se ve una afectacion en la
accesibilidad a los predios sobre
las vias con ciclorruta, debido a
los radios de giro resultantes.

Alcaldia: £l disefio técnico de la ciclo-
infraestructura construido en Bucaramanga
obedece y se rige a la Guia de Ciclo-
infraestructura para Ciudades Colombianas
avalada por el Ministerio de Transporte de
Colombia.

La capacidad vial aumenta con la
implementacion de la ciclo-infraestructura,
pues bicicletas utilizan el espacio de manera
mds eficiente.

Colectivos ciclistas: La ciclo-infraestructura
mejora la accesibilidad y sequridad de ciclistas
y asi ayuda a mejorar el trénsito urbano.
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Falta de socializacion

Comerciantes y ciudadania
en general: Existi6 un
conocimiento del proyecto solo
desde el momento en el que

se empezaron a construir las
ciclorrutas. No se informd ni se
tuvo en cuenta a la comunidad
para la creacion del disefio del
trazado de ciclo-infraestructura.

Alcaldia: El proceso de socializacion sf se
realiz0 a partir de talleres y de herramientas
digitales. Existen ademds planillas con firmas
que avalan la socializacion realizada con un
sector de la ciudadanfa.

Planeacion y disefo ilegal

Varios opositores del proyecto,
incluyendo el concejo de
Bucaramanga y la Personeria,
alegaron que el proyecto
contravenia los lineamientos
del POT y por ende carece de
legalidad.

Personeria municipal: |
disefio de la ciclo-infraestructura
construido no estd especificado
ni en el POT vigente nien el Plan
Maestro de Movilidad vigente de
Bucaramanga por lo tanto carece
de legalidad.

Sociedad Colombiana de
arquitectos: Si bien el trazado
delared de

ciclorrutas contenidos en el POT
es indicativo y se puede ajustar,
los estdndares y lineamientos
normativos presentes en las
normas vigentes se deben
respetar.

Alcaldia: I disefio del trazado especificado
en el POT vigente es indicativo y permite
modificaciones por lo cual el trazado de
ciclo-infraestructura construido es legal.
Adicionalmente lo estipulado en el POT

no cuenta con estudios a profundidad que
especifiquen las caracteristicas del mismo.

El disefio técnico de la ciclo-infraestructura
construido en Bucaramanga obedece y se rige
a la Gufa de Ciclo-infraestructura para Ciudades
Colombianas avalada por el Ministerio de
Transporte de Colombia

Colectivos ciclistas: El trazado y disefio de
la ciclo-infraestructura facilitan la movilidad
ciclista, y aprecian la directividad que ofrece.
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La accion popular y la judicializacion

La formulacion de la Estrategia de la Bicicleta incluyd mecanismos de socializacion y En
las Gltimas décadas las acciones legales con respecto a procesos y fendmenos urbanos han
tenido una creciente incidencia, provocando que los expertos legales y los jueces dicten
a menudo cémo las Administraciones municipales deben implementar politicas publicas
de vivienda, movilidad y habitat. En este sentido se puede considerar la accion legal como
una herramienta de dltimo recurso para los ciudadanos al percibir que los espacios de
participacion no existen o cuando sus intereses no son tomados en cuenta.

En el caso de la ciclo-infraestructura de Bucaramanga, los comerciantes opositores al
proyecto, junto con la Cdmara de Comercio de Bucaramanga, decidieron involucrar a la
Personeria de Bucaramanga para avanzar en sus reclamos. Este organismo considerd que
el trazado de la ciclo-infraestructura no se cefifa al indicado en el Plan de Ordenamiento
Territorial y que, ademds, no existio un proceso de socializacion adecuado con la
comunidad para mostrar los pormenores del proyecto. En consecuencia, presentd una
demanda mediante una solicitud de medida cautelar de urgencia que buscaba que fuesen
suspendidas las obras para preservar el interés general y el respeto a las normas de
superior jerarquia. La accion popular destaca los siguientes puntos:

A. Diseios y estudios

EI POT (Acuerdo 0011 de 2014) fij6 los corredores viales para implementar ciclorrutas,
en tanto en las obras efectuadas se disefd ciclo-infraestructura en corredores
no autorizados en el POT y con tipologias distintas. Se generd una afectacion a
derechos colectivos por la falta de aplicacion de la normatividad establecida para la
aprobacion de la modificacion del plan de ordenamiento territorial del Municipio, en
lo correspondiente a la implementacion de diseios distintos de ciclorruta respecto a
lo establecido en el POT.

B. Socializacion

Se omitio la realizacion de la etapa de socializacion con la comunidad de cada sector
aimpactar, en la etapa de factibilidad y viabilidad del proyecto, pues ésta se cumplid
solo de manera formal y una vez culmind la etapa contractual.

Segun esta posicion la Personeria de Bucaramanga instaurd la accion popular el 26 de
junio de 2019 con 1550 firmas ciudadanas, medida que fue acogida por el Juzgado 13
administrativo de la ciudad el 10 de septiembre del mismo afio.
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Posicion y sentencia del juzgado

Al presentarse la accion popular por parte de la Personeria de Bucaramanga buscando
amparar los derechos de los ciudadanos que se oponen al proyecto, el juzgado dictamind
quelasobrasde la ciclo-infraestructura debian suspenderse de forma provisional, mientras
que se analizaba la situacion mediante un peritaje técnico externo (Procuraduria General
de la Nacion, 2021).

Con respecto a esta sentencia, la Administracion municipal se mostrg receptiva, pero
manifestd que sf se respetaron las restricciones del POT y el Plan Maestro de Movilidad,
y que los disefios que se ejecutaron obedecieron a los lineamientos de la Guia de Ciclo-
infraestructura para Ciudades Colombianas avalada por el Ministerio de Transporte.

No obstante, la Administracion municipal evalud la posibilidad de cambiar algunos
trazados y disefios de la ciclo-infraestructura en zonas como Sotomayor y Cabecera,
donde se realizaron andlisis técnicos en la viabilidad del flujo vehicular, ancho de via e
infraestructura existente. Aunque en la mayorfa de los casos no fue posible modificar los
disefios debido a las limitantes en infraestructura, algunos tramos en las carreras 29 y
35 fueron reducidos de bidireccionales a unidireccionales aumentando el espacio en la
calzada para los vehiculos motorizados. Estas modificaciones alteraron, en alguna medida,
el funcionamiento proyectado en un inicio por los disefiadores de la ciclo-infraestructura
en cuanto a coherencia y directividad de los trazados.

Por su parte, en la audiencia de conciliacion entre las partes realizada en agosto del 2020,
la jueza sefald que la Administracion municipal deberfa incorporar los nuevos trazados
planteados en el Plan Maestro de Movilidad y ajustar el minimo de ancho de carril Unico
mediante acto administrativo de la Secretarfa de Planeacion. Asimismo, indicé que, en
siguientes proyectos de alto impacto, se deberiaimplementar una participacion ciudadana
completa como lo estipula la Guia de Ciclo-infraestructura para Ciudades Colombianas
en la que pueda existir socializacion detallada, retroalimentacion y disertacion entre los
actores comunitarios. A partir del fallo del juzgado, las obras de ciclo-infraestructura se
reanudaron en mayo 2020 en todos los tramos pertenecientes a los 17.4 km contratados.
La obra, planeada para su entrega en diciembre del 2019, se entreqd en diciembre del
2020.
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Perspectivas para la ciclo-
infraestructura y redistribucion
vial en Bucaramanga

La implementacion definitiva de los 20 kilometros de ciclo-
infraestructura representa un hito final en una etapa conflictiva
y de cambio en el sistema vial de Bucaramanga.

En su paso de meta politica abstracta a la materializacion de segregadores en las vias
de la ciudad, el proyecto de ciclo-infraestructura ha tomado forma mediante decisiones
técnicas y ha generado reacciones diversas conllevando la disputa ante un corte. En la
actualidad, la infraestructura ha sido habilitada y los ciclistas pueden usar las rutas.

No obstante, el ajuste del sistema vial y los patrones de movilidad se figura como un
proceso de largo plazo que generard mas tensiones y conflicto. Considerando la futura
implementacion de mds ciclo-infraestructura en Bucaramanga, su drea metropolitana, y
en otras ciudades del pais, las lecciones del proyecto de 20 kilémetros de infraestructura
en Bucaramanga pueden ser de gran utilidad. En particular, la relacion entre decisiones
técnicas que llevaron la implementacion de la infraestructura a nivel de calzada, los
procesos deficientes de socializacidn, y la consiguiente controversia y su judicializacion,
serdn de interés para otros proyectos de ciclo-infraestructura o redistribucion vial para la
movilidad sostenible.

Criterios técnicos y limitaciones urbanas

El proceso de implementacion de ciclo-infraestructura en Bucaramanga demuestra que Ia
utilizacién de criterios técnicos como los lineamientos de la Gufa de Ciclo-infraestructura
para ciudades colombianas conlleva a la implementacion de tipologias a nivel de calzada.
Asimismo, indica que planear una red que cumple los 5 criterios de las ciclorredes en
un entorno urbano ya construido implica intervenir en vias importantes, que, si bien no
necesariamente son las arterias principales, si incluirdn vias de alto volumen de trafico o
con presencia de parqueo en via. Cuando estas vias no cuentan con amplios andenes, no
hay alternativa a implementar a nivel de calzada.
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En una ciudad como Bucaramanga, con un déficit de espacio piblico y mala calidad de
los andenes, es l0gico y necesario intervenir en la calzada para realizar una red ciclista de
buena calidad. No obstante, esta decisién implicd lidiar con la limitacion normativa del
POT, que no permite ciclo-infraestructura en calzada en arterias primarias y secundarias.
Teniendo en cuenta que estas vias tampoco contaban con suficiente espacio en andén, se
descartaron estas rutas para enfocarse en arterias terciarias y vias locales. Esta situacion
limitd sustancialmente los corredores que se podrian escoger, y signific el descarte de
conexiones mds largas al sur o norte de la ciudad, que pasarian por arterias principales.

Aunque estas decisiones respetaban el POT y gozaban del soporte de criterios técnicos
enla Gufa, una gran parte de la controversia sobre el proyecto radicaba en la utilizacién y
redistribucion del espacio vial. Por su parte, se destaca que la seleccion de los corredores
y disefios pudo haber sido mejor explicada haciendo referencia particularmente a estas
limitaciones que obligaban a la seleccion de disefios a nivel de calzada y que, desde el
punto de vista técnico, la seleccion fue Idgica, pero debido al desconocimiento de estos
criterios, se pudo asumir esa decision como una imposicion malpensada. De la misma
manera, no estd claro de que forma podria haber sido implementado una red de ciclo-
infraestructura sin generar oposicion, y la posicion de 'ciclorrutas si, pero no asf' que
tomaron algunos opositores nunca fue fortalecida con una contrapropuesta de red o
disefio.

Definiciones técnicas y tiempos de
implementacion

La iniciativa de implementar ciclo-infraestructura en Bucaramanga tiene su origen en una
meta politica, confirmado en el Plan de Desarrollo de la administracion, que no incluyd
lineamientos técnicos para la planeacion y el disefio. Los planes de desarrollo solo aplican
al periodo de gobierno de cada administracién, por lo cual las metas incluidas deben
cumplirse dentro de 4 afios. En la prdctica, debido a retrasos en la contratacion y otras
demoras, los proyectos de ciclo-infraestructura se deben desarrollar en mucho menos
tiempo.

En el proyecto de ciclo-infraestructura en Bucaramanga, el afdn de realizar el proyecto
tuvo impactos negativos, especialmente en cuanto a la posibilidad de Ilevar a cabo
procesos més largos de socializacién y participacion. El corto tiempo entre la seleccién de
rutas, el disefio de la infraestructura y la contratacion de la obra civil, limitd fuertemente
las posibilidades de ajuste; en efecto, varios corredores de ciclo-infraestructura tuvieron
que ser ajustados mds adelante con la obra ya contratada, y durante el proceso judicial.
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Asimismo, el corto tiempo de ejecucion limita las posibilidades de fortalecer la
institucionalidad, en particular la ‘Oficina de la Bicicleta El éxito de la promocion de
la bicicleta en Bucaramanga depende de la instalacion de conocimiento técnico local,
especialmente para proyectos futuros como los 15 kilémetros prometidos por la alcaldia
actual (2020-2024). Procesos requlatorios, como el ajuste de la normatividad del POT,
para flexibilizar las restricciones a la implementacion de ciclo-infraestructura, dependerdn
de compromiso y voluntad politica. Estas consideraciones destacan la importancia
de vincular proyectos de infraestructura a estrategias de largo plazo, y fortaleciendo
la capacidad técnica de la institucionalidad municipal. En el caso de Bucaramanga, la
Estrategia de la Bicicleta conforma una herramienta con potencial de guiar estos procesos
mds largos, pero corre el riesgo de no ser tenida en cuenta en futuras administaciones y
olvidada por la ciudadania.

Participacion y las disputas por el espacio vial

La fuerte reaccion de ciertos sectores de la ciudadania frente al proyecto de ciclo-
infraestructura evidencia la dificultad de desarrollar proyectos que afecten el espacio
vial, en particular cuando reducen el espacio disponible para vehiculos motorizados. El
proceso en Bucaramanga indica la importancia de un proceso amplio de participacion
y socializacion para este tipo de proyectos controversiales. Estas estrategias son
especialmente necesarias para mejorar la informacion disponible y aumentar la sensacion
de inclusion ciudadana; en cambio, su omision acarrea inconvenientes posteriores en la
ejecucion del proyecto lo cual tiene la posibilidad de resultar en medidas judiciales como
las presentadas en Bucaramanga.

De igual manera es necesario precisar los conceptos de participacion y socializacion, lo cual
debe asumirse como un proceso que vincula e informaala ciudadania en la formulacion de
proyectos de ciclo-infraestructura, sin embargo, que no garantiza que durante la ejecucion
del proceso no existan opositores a él. Es importante diferenciar los procesos participativos
con la neta socializacion o divulgacion de los proyectos planteados para poder generar
estrategias y metodologfas participativas hacia el proyecto. La participacion ciudadana
consiste en el proceso de retroalimentacion, control y sequimiento de los proyectos por
parte de la ciudadania. Se debe reconocer que estos procesos también tienen limitaciones
en cuanto a la cantidad de personas que pueden contribuir, el interés en participar, y la
toma definitiva de decisiones. También es importante que tengan un enfogque constructivo
y no de simplemente obstruir. En el proyecto de Bucaramanga, tales procesos si fueron
utilizados para la construccion de la Estrategia, pero no pudieron ser utilizados en |a
definicion de los disefios de la ciclo-infraestructura, parcialmente por las limitaciones de
tiempo, pero también por el contenido técnico de dichas definiciones.
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Por su parte, la socializacion consiste en el proceso de comunicacion y divulgacion ante los
diferentes actores ciudadanos que hacen parte de la comunidad impactada por la ciclo-
infraestructura en este caso. ks fundamental identificar asertivamente cudles son estos
actores y su relevancia en la comunidad para que no haya una exclusion que signifique
posteriores inconvenientes por desconocimientos y desinformacion del proyecto. La
falta de informacién denunciada por algunos ciudadanos en Bucaramanga evidencia el
sentimiento de exclusion y claramente ha contribuido a una polémica que suele carecer
de argumentos técnicos sobre las caracterfsticas del proyecto. Por tal razén es esencial
crear estrategias de difusion de la informacion veridica y oficial sobre el mismo para que la
ciudadania comprenda el porqué de la necesidad de ejecutar el proyecto y de los detalles
de los disefios proyectados, para contrarrestar informacion falsa o engafiosa.

Procesos complementarios de pedagogia y
promocion

En adicion a la implementacion de ciclo-infraestructura, el aumento del uso de la bicicleta
en Bucaramanga requerird procesos de educacién y sensibilizacién que comunican los
beneficios que trae usar la bicicleta en todos sus dmbitos, explica las consecuencias
negativas de sequir con el mismo paradigma de movilidad y divulga las caracteristicas de
los disefios construidos con las ventajas que ellos traen consigo. Estos procesos pueden
potenciarse en la tradicion existente en Bucaramanga de usar la bicicleta con fines
recreativos y promover la transicion al uso con fines urbanos.

Por otra parte, la pedagogfa no solo promueve el uso de la bicicleta en aras de masificarlo,
sino que proporciona a la ciudadanfa el conocimiento necesario para el correcto uso de
la ciclo-infraestructura y su relacion con los demds actores de la via como peatones o
conductores de vehiculos motorizados. La concientizacion de las ciclistas y la claridad
sobre las reglas bdsicas de uso de la ciclo-infraestructura promoverd una disminucion
en la siniestralidad tanto de ciclistas como de otros actores de la via. El correcto uso de
la ciclo-infraestructura requiere acciones de pedagogia y control contra la invasion de
las ciclo-infraestructura por parte de motocicletas o vehiculos estacionados y vendedores
ambulantes que no respetan el espacio exclusivo. Estos afectan gravemente la sequridad y
comodidad de los ciclistas y reducen el potencial de la ciclo-inclusion.

A pesar de la importancia de la promocion y la pedagogfa para el correcto uso del espacio
urbano, estos no solucionardn todos problemas existentes en la ciudadanfa. Si bien ayudan
a disminuir a desinformacion sobre proyectos para la bicicleta y la ciclo-infraestructura,
la existencia de problemas de fondo, especificamente los culturales arraigados en las
ciudades, pueden no llegar a verse solucionados por ellos encontrando limites para su
aplicacion y eficacia.
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El contexto urbano y el cambio del
paradigma de movilidad

Finalmente, el proceso de planeacién y disefio y la controversia social generado
demuestran las dificultades para todos los gobiernos que buscan promover un cambio del
paradigma de movilidad. Aunque la ciclo-infraestructura presenta un gran avance para
las ciclistas, un y que incentivan la motorizacion aun mds. La inclusion transversal de la
bicicleta en todos los proyectos de movilidad serfa necesaria para continuar avanzando,
sin depender de proyectos especificos. ni de la voluntad de los gobiernos de turno. No
obstante, las prdcticas de planeacion todavia privilegian el transito motorizado y limitan
las posibilidades para habilitar infraestructura para otros modos, generando impactos
negativos.

El enfoque urbano para cambiar el paradigma de movilidad en Bucaramanga necesita
no solo orientarse al mejoramiento del tréfico vehicular sino también a los impactos en
el espacio publico, es decir, comprender la movilidad y el uso del espacio colectivo como
elementos en un sistema del cual se nutren mutuamente. En Bucaramanga, instrumentos
normativos como el POT y el Plan de movilidad cimentan el estatus privilegiado del
trdnsito motorizado en el espacio vial, y amplian el sistema autocéntrico mediante
intercambiadores y puentes, que también hacen un entorno mds hostil para bicicletas y
peatones. En contraste a la importancia dada a la movilidad motorizada, los criterios de
accesibilidad del espacio publico no son aplicadas, como pueden evidenciar los andenes
de la ciudad. La formulacién y aplicacion consistente de criterios como la accesibilidad
y sequridad para peatones y ciclistas es urgente para la evaluacion de todos los futuros
proyectos de movilidad.

De la misma manera, la falta de interés del POT y los otros instrumentos normativos por
reqular los usos de la calle que no sean de transito — en particular, el parqueo y la (des)
carga — resultan en disputas sobre el correcto uso de la via. El cambiante uso de la calle
en Bucaramanga requiere de un marco requlatorio mds amplio y mds flexible a la vez,
permitiendo el cambio de usos con base en criterios técnicos (como la Gufa de Ciclo-
infraestructura para ciudades colombianas), pero también reconociendo todos los usos
actuales de la via y nuevas maneras de organizarlos. Por ejemplo, los proyectos de ciclo-
infraestructura podrian mejorarse sustancialmente si se incluyen zonas de parqueo 0 carga
y descarga, disminuyendo los conflictos sobre tales espacios.
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El fortalecimiento de la institucionalidad y el cambio de enfoque que se requiere serd
un proceso de largo aliento. En primer lugar, se requiere una revision de los planes y Ia
normatividad vigente, con fin de incluir mayor enfoque en la movilidad sostenible en el
espacio publico. Asimismo, se requiere el fortalecimiento de entidades estratégicas como
la Oficina de la Bicicleta, que puedan dar sequimiento en el largo plazo, y la articulacion
metropolitana. En sequndo lugar, se debe poner mayor enfoque en la organizacion
del espacio vial, indicando los usos correctos del espacio e interviniendo donde las
requlaciones no se cumplen. Esto incluye la regulacion de usos como el parqueo y la carga,
que actualmente no son requlados y generan conflictos con otros usos potenciales. En
tercer lugar, la participacion y socializacion puede ser mejoradas por via institucional y
requlatoria, en particular mediante la formalizacion de procesos participativos al largo
plazo en la definicion de los instrumentos normativos y el sequimiento a las politicas de
movilidad sostenible. Finalmente, es importante abordar el cambio de las condiciones
infraestructurales como un parte de un proceso de largo plazo de transicion en la movilidad.
Por ello, es necesario actuar estratégicamente, y dar continuidad a procesos de integracion
de género, mejora de participaciény lavinculacion de ciclo-infraestructura con la sequridad
vial. Ilgualmente, la sostenibilidad depende de la visién de los gobernantes de turno, sin
importar su tinte politico. La iniciativa y el liderazgo institucional y gubernamental es
fundamental para lograr resultados positivos en el mejoramiento de la movilidad urbana.
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Conclusion y recomendaciones

El andlisis de la ciclo-infraestructura a nivel de la calzada
en Bogotd, Bucaramanga y Cali presentado en este [ibro
demuestra que esta prdctica de disefio representa una
tendencia significativa en la implementacion de politicas
ciclistas y de movilidad en las ciudades colombianas.

Los casos de estudio han ilustrado la relacion entre las practicas de disefio y los procesos
y contextos de politica publica. Asimismo, enfatizan la importancia de atender a I
particularidad de cada contexto y proceso de implementacion de infraestructura. Trazar
las conexiones entre el estado de la red implementada y el contexto social y politico
que condiciond su implementacion, permite explicar la relacién de decisiones ‘técnicas’
de planeacion y disefio con procesos sociales como la competicion por el espacio, el
posicionamiento de la infraestructura en la opinion politica y el ajuste de la normatividad.
De modo de conclusion, presentamos las siguientes recomendaciones para tomadores de
decision, ciudadanas activistas y profesionales de movilidad:

1. Las politicas ciclo-inclusivas deben concebirse como multivariables (técnico, social,
institucional, comunicativo), pues cada componente cumple una funcion en la intencién
de cambiar el paradigma de movilidad en las ciudades.

2. (ada espacio urbano tiene contextos fisicos y socioecondmicos distintos, lo cual re-
quiere de planteamientos particulares para cada ciudad, barrio o corredor urbano, con
base en sus propias realidades, limitaciones y oportunidades. Los modelos de ocupacién
urbanos que se han configurado histéricamente, particulares para cada ciudad, son deter-
minantes en las politicas y proyectos de ciclo-infraestructura pues determinan las limita-
ciones urbanas que se deben solventar.

3. Los cambios de paradigmas urbanos en cuanto a la forma en la que se habita la ciudad
se materializan a mediano y largo plazo, incluso generacionalmente, por lo que se requiere
una planificacién coherente con ello. La ciclo-infraestructura se articula con cambios mds
amplios en la planeacion del suelo y la infraestructura urbana, incluyendo los sistemas de
transporte publico y el ordenamiento y la requlacion del uso del espacio vial en general.
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4, tl liderazgo y la continuidad institucional en la implementacion de politicas publicas
de ciclo-inclusion es fundamental para que, de manera constante, se logre materializar
paulatinamente el cambio de paradigma en la movilidad de las ciudades. El fortalecimiento
de la institucionalidad requiere de financiacién amplia y continua, que puede articularse
con proyectos y estimulos externos en casos puntuales, pero depende fundamentalmente
de la construccion de capacidad a nivel local.

5. La implementacion de proyectos de ciclo-infraestructura requieren de progresividad
que promueva la experimentacion del cambio de forma en la que los ciudadanos se
desplazan por la ciudad y la retroalimentacion constante en busqueda de mejorar la
experiencia del ciclista urbano. La rdpida implementacion de proyectos de baja calidad y
bajo nivel de intervencion representa un reto en sequridad vial para ciclistas. Es necesario
explorar posibilidades de intervencion mediante la redistribucion total del perfil vial.

6. Esunhechoque los cambios en el uso del espacio urbano generan oposicion. Estrategias
de comunicacion inexistentes, no asertivas y extempordneas influyen negativamente en
la aceptacion ciudadana de los proyectos de ciclo-infraestructura. EI tiempo que no se
destina ala participacion ciudadana en etapas de planeacion, se multiplica negativamente
en etapas de ejecucion y puede disminuir la aceptacion del proyecto por parte de la
ciudadanfa. Es necesario establecer protocolos claros de participacion para evitar el
desgaste de quienes asisten a la participacion.

7. Los grupos y movimientos ciudadanos que promueven el uso de la bicicleta generan
redes de apoyo mds grandes que acompafien la toma de decisiones basadas en el principio
de colaboracién. Son fundamentales en cuanto a la “presion” que pueden ejercer a las
instituciones para promover politicas publicas ciclo-inclusivas de manera constante y
proteger los proyectos de ciclo-infraestructura en curso.
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