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INTRODUCCION

La presente monografia tiene como objetivo principal realizar un seguimiento a la
formulacién de la politica publica de movilidad en Bogota en relacion con el componente
destinado al uso de la bicicleta entre los afios 2009 y 2012 para verificar los alcances y
limitaciones de la sociedad civil en la re-implementacién de dicho componente.

Los objetivos que se han constituido como hoja de ruta para la elaboracidn de esta
monografia son los siguientes: describir como ha sido la evolucién del componente de
movilidad destinado a incentivar el uso de la bicicleta en el marco de la politica publica de
movilidad de Bogota; determinar qué papel ha desempefiado la sociedad civil en la
evolucion del componente en los afios 2009-2012; y analizar cudl es la relacién entre la
sociedad civil y la reimplementacion del componente destinado a incentivar el uso de la
bicicleta en el marco de la mencionada politica publica.

En el primer capitulo, se pretende contextualizar al lector con aspectos tedricos y
conceptuales propios de la movilidad y de las politicas publicas con el
“Policycycle” de Jones, sumado al “Andlisis de Involucrados™ de Luis de Sebastian y a la
“Politica de las Politicas publicas” del Banco Interamericano de Desarrollo - BID. En el
segundo, se contextualiza la evolucion del componente del uso de la bicicleta en el marco
de la politica publica de movilidad de Bogota desde un contexto internacional, un contexto
nacional y desde la primera administracion de AntanasMockus (1995-1997), hasta el final
de la gestion de Samuel Moreno en 2012. En el tercero, se avanza hacia la determinacion
del papel desempefiado por la sociedad civil en la evolucion del componente de movilidad
de la politica publica en el periodo comprendido entre los afios 2009 y 2012. En el cuarto,
se efectua el analisis d la sociedad civil y la reimplementacion del componente de
movilidad del uso de la bicicleta en el marco de la citada politica publica.

Las conclusiones permitiran reafirmar o refutar la hipotesis que afirma que la
sociedad civil tuvo grandes alcances en la reimplementacion del componente destinado a
incentivar el uso de la bicicleta en el marco de la politica publica de movilidad en Bogota

durante los afios 2009 — 2012, de modo que agendd el tema en las campafas en las



elecciones de 2011 y logro incluir el tema en la mesa de discusion de la elaboracion del
Plan de Desarrollo “Bogotd Humana” en la administracién de Gustavo Petro.

Si bien se ha estudiado en gran magnitud el tema de como el uso de la bicicleta
mejoraria el panorama de movilidad y demas en Bogota, no ha habido profundizacion en
cémo la sociedad civil ha actuado para lograr tal fin. Por tanto, esta investigacion es
importante en el campo de la ciencia politica, pues permite apreciar un tema poco estudiado
como la incidencia de la sociedad civil en la reimplementacion del componente destinado al
incentivo del uso de la bicicleta en la mencionada politica pablica.

Este estudio constituye una monografia debido a que se explica la problematica
por medio de varias teorias de la ciencia politica.Es importante aclarar que gran parte de la
informacidn de este estudio fue extraida de entrevistas realizadas a fuentes primarias y de
articulos de prensa, los cuales respaldan todos los hechos que suceden durante el periodo de
estudio.

Por altimo, se espera que este trabajologre generar inquietud en el lector para que
éste, en su papel de ciudadano, contribuya con el proceso de reimplementacion del
componente de movilidad en bicicleta. Sin duda alguna, el fomento, incentivo e incremento
del uso de la bicicleta, constituird una accién sostenible que permita mejorar la calidad de
vida de la ciudad, sobretodo en estos tiempos donde los problemas econdmicos, de
movilidad, medio ambiente y salud publica abundan en Bogota.



1. ASPECTOS TEORICOS Y CONCEPTUALES SOBRE EL COMPONENTE
DE MOVILIDAD EN BICICLETA DE LA POLITICA PUBLICA DE
MOVILIDAD EN BOGOTA

En este capitulo, en primer lugar se explicara el concepto de politica publica expuesto por
André NoélRoth. Luego, se explicara la importancia del analisis de politicas publicas con el
animo de analizar el componente de movilidad destinado a incentivar el uso de la bicicleta
en el marco de la politica publica de Bogota. Posteriormente, se desarrollarael “Policy
Cicle” descrito por Charles O. Jones.

Como el “Policy Cicle” no es una teoria idonea para explicar lo correspondiente
ala variable sociedad civil, se le afiadira el “Analisis de Involucrados” de Luis de Sebastian
y “La politica de las politicas publicas” en la explicacion de los diferentes actores en el
proceso de las politica publica. Asi, se tomard un modelo de andlisis realizado por Alejo
Vargas Velasquez en su libro “Notas sobre el Estado y las politicas publicas”, el cual se
desarrollara a lo largo del documento. Finalmente, se realizara un marco tedrico sobre

diferentes definiciones de movilidad.

1.2. POLITICA PUBLICA

Es imprescindible tomar una definicion de politica publica adecuada y varias teorias que
puedan ayudar a explicar y a entender la problematica sucinta en esta monografia. Sin
embargo se hace la aclaracion de que los modelos y teorias utilizados hacen referencia a un
modelo ideal e irreal con el cual se pretende aproximarse a la realidad.

Asi, se tendra en cuenta la definicidn de politica pablica deRoth, quien considera
que:

Una politica publica designa la existencia de un conjunto conformado por uno o varios objetivos
colectivos considerados necesarios o deseables y por medios y acciones que son tratados, por lo
menos parcialmente, por una institucién u organizacion gubernamental con la finalidad de orientar



el comportamiento de actores individuales o colectivos para modificar una situacion percibida
como insatisfactoria o problematica.*

Con base en lo anterior, cabe explicar queesta definicion incluye principalmente al
Estado o a organizaciones gubernamentales, pero también a actores individuales y
colectivos en busca de solucionar un problema, aspecto que tiene relacion con este tema de
estudio y permite desarrollarse a lo largo del texto.

En el caso de la politica publica de movilidad de Bogota, se puede partir de la
creacion de la misma y del rol del Estado en ese proceso. En este caso, el Estado esta
representado en el Distrito y sus representantes principales son la Alcaldia de Bogoté y
algunas instituciones gubernamentales como por ejemplo el IDU y la Secretaria de

Movilidad, las cuales tienen que ver con la regulacion de la movilidad en Bogota.

1.3. ANALISIS DE POLITICAS PUBLICAS

El andlisis tiene en cuenta las siguientes cuatro caracteristicas: primero, toma la politica
como unidad de analisis, es decir que todo se basa en lo que ocurra en el proceso de la
misma; segundo, tiene una pretension explicativa y no sélo descriptiva, de modo que trata
de analizar el porqué de lo acontecido y también una conceptualizacién del proceso
generado por la politica pablica; tercero, apela al andlisis historico reconstruyendo el
proceso desde el origen hasta el momento en que se analiza; finalmente, rompe con las
barreras que separan al sistema politico de la sociedad y los interrelaciona en el proceso
desarrollado por la politica.?

Asi, el analisis de politica publica aborda la relacién estado-sociedad dando
prioridad al Estado, como organizacién social compleja, que no esta influido en su accion
por determinantes univocos de las esfera politica y social, sino interactuando con éstos, lo
qgue hace que la politica sea el resultado de las relaciones del Estado con los distintos

actores de la sociedad y sistema politico.

1 Ver Roth, André Noél.Politicas Pablicas-Formulacién, implementacion y evaluacion,2004.p.27.
2 Comparar Vargas, Alejo.Notas Sobre el Estado y las Politicas Publicas,1999.p.99.
¥ CompararVargas. Notas Sobre el Estado y las Politicas Ptblicas.pp.99-100.



1.4. POLICY CICLE.

El “Policycycle” de Jones ayudara a entender el desarrollo de la politica publica de
movilidad en cuanto al citado componente. Para este caso, se estudiaran las fases de la
politica publica en cuestion, pero se hard un mayor énfasis en la implementacion y
evaluacion, ya que el eje central de esta investigacion versa en la reimplementacion del
componente de dicha politica. No obstante, es importante entender las criticas que se le han
realizado al “Policycycle”, por lo que también se acudiran al Analisis de Involucrados y a
“La politica de las politicas publicas” para explicar el papel que juega la sociedad civil en la
incidencia del componente de movilidad en bicicleta de la politica publica de movilidad de
Bogota. Sin embargo, es claro que el modelo de Jones es de gran importancia para el
analisis de politicas publicas, y es pertinente para esta monografia.

A nivel tedrico, segun el “Policycycle”, la primera fase de la politica publica
corresponde a la identificacion de un problema. En esta etapa “se busca que el problema
quede inscrito en la agenda del sistema politico™. La segunda fase, correspondiente a la
formulacion de soluciones y acciones, tiene en cuenta que “una vez lograda la inscripcion
en la agenda gubernamental, la administracion trata de elucidar el problema y propone una
o varias soluciones al mismo™”.

La tercera fase, consistente en la toma de decisiones, “los actores e instituciones
autorizados para tomar la decision, examinan las soluciones existentes y deciden la
respuesta™®. La cuarta fase correspondiente a la implementacién (o no implementacién),
donde la administracion se encarga de implementar la solucién escogida por el decisor, es
decir traducir la decision en hechos concretos.La fase de evaluacién, comprende la
respuesta dada al problema y los impactos causados por su implementacion son evaluados
por los actores sociales y politicos, lo cual puede dar pie o reinicio del ciclo con el fin de

reajustar la respuesta o suprimir la politica.

* Ver Roth.Politicas Publicas-Formulacion, implementacion y evaluacion.p.51
> Ver Roth.Politicas Publicas-Formulacién, implementacion y evaluacion.p.51.
® Ver Roth.Politicas Publicas-Formulacién, implementacion y evaluacion.p.51.



1.5.CRITICAS AL POLICY CICLE.

Cabe mencionarque el “Policy Cicle” es una herramienta para el analisis de politicas
publicas, pero es importante tener presente que tiene limitaciones y criticas a tener en
cuenta. Asi, una valida seguin Sabatier es “la incapacidad de dar explicaciones de caracter
I6gico por medio de formulacion y comprobacion de hipotesis. Esta forma no permite
responder a preguntas sobre cuales son las condiciones que transforman el proceso de una
fase a otra”’. Igualmente, una limitacion es situar la evaluacion al final del proceso, cuando
es posible que todo el tiempo se esté evaluando la politica de manera formal e informal.®

Otra critica es afirmar que el proceso de la politica publica ocurre de arriba hacia
abajo (desde las instituciones hacia la sociedad), “un analisis que privilegia demasiado la
perspectiva legalista e institucional que no es satisfactorio para aprehender una politica
publica compleja con un sinnimero de medidas e interacciones™’. Igualmente, el recorte de
politica en diferentes etapas, desde una presentacion lineal y a nivel conceptual y temporal,
dificulta mostrar las conexiones entre las fases y el caracter reiterativo de los ciclos.™

Una vez mencionadas las criticas, se acude al analisis de los actores de la politica
publica segun Carlos Salazar, al “Analisis de involucrados” de Luis de Sebastian y “La
Politica de las Politicas Publicas”, con el animo de analizar el papel de los diferentes

actores de la sociedad civil en el proceso de la politica publica.
1.6.ACTORES DE LA POLITICA PUBLICA

Es imprescindible tener en cuenta a los actores de la politica publica. Segun Carlos Salazar
Vargas “Los actores son de tipo politico y/o econdmico y de tipo social. Los politicos son
los partidos y movimientos. Los econdmicos son conglomerados y grupos econémicos.Y

los sociales se relacionan con movimientos sociales u organizaciones gremiales que

”Ver Roth.Politicas Publicas-Formulacién, implementacion y evaluacion.p.52.
8CompararRoth.Politicas Publicas-Formulacion, implementacion y evaluacién.p.52.

® Ver Roth.Politicas Publicas-Formulacién, implementacion y evaluacion.p.52.
%Comparar Roth.Politicas Pablicas-Formulacion, implementacion y evaluacion.p.52.



pretenden presionar al Estado para que considere determinado problema como politico o de
carécter general y formule propuestas en términos de politica pablica.™*

Al respecto, Salazar afirma que son los actores politicos, econdmicos y/o sociales
los que convierten y transforman un problema cualquiera en asunto relevante, en la medida
en que se considera socialmente prioritario y por tanto el Estado (gobierno) tiene que entrar
a ofrecer respuestas en términos de politicas publicas.

A su vez, Thoening expresa que los individuos, grupos o agrupaciones ponen en
marcha estrategias de juego, para lo cual buscan obtener una posicién de consideracion por
parte de la autoridad publica legitima. Asi, existen dos clases de empresarios: las élites
(dirigentes de gobierno o instituciones) de la politica y la administracién publica, o los
movimientos sociales (clases no-elitistas, organizaciones periféricas en relacién con el
sistema politico y social).*Entonces, se puede evidenciar los dos tipos de actores sobre la
citada politica publica, a las élites representando el aparato gubernamental personificado en
la Alcaldia como entidad gestora de la politica publica de movilidad y los movimientos
sociales, como grupos al margen del sistema politico, los cuales entran en dialogo con las
autoridades en la defensa de sus intereses, los cuéles exponen no como propios de dichos
grupos, sino de la ciudadania en general.

“Ademas del gobierno, toda cuestion involucra y abarca una serie de otros actores
que pueden sentir que sus intereses estan afectados o amenazados por ese asunto y por la
forma en que el gobierno lo enfrentd y evitd. Por eso, éstos también toman posicion frente a
cuestiones que los afectan, adoptando cursos de accion cuyas consecuencias e impactos
dentro de la arena politica pueden tener influencia, algunas veces mayor que la que tienen
las mismas politicas pﬁblicas”la.

Con base en lo anterior, la politica publica se compone de dos tipos de actores: el
primero, los acorespara los cuales la politica publica incluye efectos practicos. El segundo,

las actividades del sistema social definido por la politica pablica. Asi, en relacion con la

“Comparar Salazar, Carlos.Politicas publicas y thinktanks 22 Edicién,2009.p.50.
2CompararSalazar.Politicas publicas y thinktanks 22 Edicién.p.51.
BVer Salazar.Politicas pablicas y thinktanks 22 Edicién. pp.148-149.



anterior se pueden encontrar estos dos tipos de actores en la politica publica de movilidad
de Bogota teniendo en cuenta, a los actores que pueden ser de diferente naturaleza y que
pueden aparecer, desaparecer y/o cambiar de naturaleza o papel durante el transcurso de la
politica pablica; y por otro lado, a las actividades en el marco de la politica publica que
forman un conjunto en el cual se reunen valores, proyectos sociales, conflictos locales,
negociaciones marginales y relaciones de poder, los cuales serdn mejor detallados por el

“Analisis de Involucrados”.

1.7.ANALISIS DE INVOLUCRADOS

Segtin Luis de Sebastian en “Analisis de involucrados”, el término involucrado se traduce
del término “stakeholder” refiriéndose a una persona, fisica o moral, que, en el contexto de
una determinada accién o circunstancia, puede ganar o perder algo, obtener o no lo que
desea, salir beneficiado o perjudicado, y/o recibir o entregar alguna forma de valor.*En
resumen, los stakeholder son los involucrados, que a su vez son afectados por la politica
publica, y en lo que respecta a este estudio, al componente mencionado anteriormente en el
marco de la politica publica de movilidad de Bogota. Asi, es importante tener presente que
“los involucrados se emplean también en el contexto de relaciones entre autoridades y
sociedad civil en negocios originarios de la vida social, no solamente cuando se preparan
cambios y reformas importantes™™.

Ahora bien, como se presentan diferentes tipos de involucrados, es importante
hacer una distincion de éstos. La primera es de quiénes se benefician y perjudican
directamente de la nueva politica 0 medida en cuestion. Hay que tener en cuenta que por el
proceso de la politica publica y los errores de informacion, es posible que inicialmente
existan involucrados que en principio se supone son beneficiados y terminen perjudicados y

viceversa.

¥ Comparar De Sebastian, Luis.“Analisis de Involucrados™,1999.p.40.Documento Electronico.
> Ver De Sebastian.“Analisis de Involucrados”.p.40.Documento electronico.



Otro criterio de clasificacion de involucrados es si éstos actuaran o no, o si se
movilizaran o no a favor de sus intereses, teniendo en cuenta que en un principio pueden
ser pasivos y a raiz de la medida convertirse en activos(o viceversa), o simplemente no
alterar su estado inicial. lgualmente, es importante medir la magnitud de intereses,
considerando que a mayor interés en términos de beneficio o perjuicio, mayor posibilidad
de movilizacién y viceversa. También, es indispensable tener presente cuan poderosos son
los involucrados, midiendo el poder en términos de disposicion de recursos, conexiones
politicas, organizacion en cabildeos o grupos de presion, conexion con medios de
comunicacion, etc. Asi, la contundencia de la respuesta ser4& mas grande a mayor
disposicion de recursos de los involucrados. Sumado a esto, es importante tener en cuenta
los intereses de los involucrados, pues siempre existiran conflictos de intereses, y hay que
prestarle atencién al origen del conflicto de los mismos, pues éste puede hacer fracasar la

politica publica.

1.8.SOCIEDAD CIVIL

En primer lugar es importante entender a la sociedad civil como “la agrupacion natural o
convencional de personas con unidad distinta y superior a la de sus miembros individuales
que cumple con la cooperacion de sus integrantes un fin general de utilidad comun”®®. Asi,
esta variable de estudio se basard en el libro “La politica de las politicas publicas” el cual
expone la sociedad civil como uno de los diferentes actores participantes en el proceso de
las politicas publicas. Segun el texto, la sociedad civil es la aglutinacién de empresas,
medios de comunicacion, sindicatos, movimientos sociales y “actores del conocimiento”.
1.8.1.Empresas. Las empresas juegan un papel importante en la formulacion de
politicas publicas, pues son los actores que mas dinero pueden gastar. Igualmente, pueden
tener influencia en el proceso de formacion de las politicas publicas en la medida en que

pueden ser grupo de presion, hacer contribuciones a campafas electorales, tener una red de

18 \/er Ossorio,Manuel. Diccionario de las ciencias juridicas, politicas y sociales 232 Edicién.1996.p.931.



contactos personales y politicos e incluso podria haber cabida para la corrupciéon. En
relacion con lo anterior, en el desarrollo de la presente monografia se pretende evaluar el
papel de las empresas en la reimplementacion del citado componente en el marco de la
politica publica de movilidad de Bogota. Se quiere medir si lo realizado por éstas es
importante o no, e influye en la reimplementacion del componente.

1.8.2.Medios de Comunicacion. Los medios de comunicacion tienen influencia
en el proceso de formacion de politicas, pues éstos tienen "la capacidad para utilizar la
cobertura informativa a fin de establecer la agenda de formulacién de politicas, acelerar el
ritmo de las decisiones, cambiar el incentivo para el apoyo a las politicas y cambiar el costo
del comportamiento estrecho o en interés propio™’.

Los medios de comunicacion tienen importancia en la definicion de la agenda de
las politicas. Aqui, se sefialan y priorizan los asuntos que requieren atencion. Igualmente,
participan en el proceso de formulacion de politicas, pues ahi logran efectos. Por ejemplo,
“como los medios tienden a presentar asuntos o sucesos en términos de crisis, lo cual lleva
a los formuladores de politicas a actuar de forma rapida y visible y a tomar medidas
simbolicas, en vez de duraderas™®®.

En cuanto a la implementacion de politicas, hay que aclarar que la “cobertura
informativa generalmente es esporadica y tiende a centrarse en politicas que tienen gran
impacto y que pueden fragmentarse en determinados incidentes o en unas pocas cronicas
conectadas entre si, por medio de la presentacion de los malos, las victimas o los héroes y
dramatizadas en términos de conflicto o trasgresion moral™*®,

Con base en lo anterior, mas adelante se quiere analizar el papel que desempefian
los medios de comunicacion en la reimplementacion del uso de la bicicleta en la citada
politica publica, pues se quiere analizar especificamente cual ha sido la influencia de éstos

en el ataque o apoyo al gobierno en todo lo referente a movilidad en Bogota.

Y"\er Banco Interamericano de Desarrollo-BID.“LaPolitica de las politicas publicas”,2006.p.118.Documento
electrdnico.

¥Ver BID.“LaPolitica de las politicas publicas”.p.120.Documento electronico.

%Ver BID.“La Politica de las politicas publicas”.p.121.Documento electronico.
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1.8.3. Movimientos Sociales

Los movimientos sociales estan compuestos por personas racionales, socialmente activas, y bien
integradas en la comunidad que tratan de defender sus intereses por vias diferentes a las
instituciones reconocidas. En vista de su indole generalmente pacifica y de autogestion, y gracias
al apoyo que reciben de los medios, que ayudan a darles publicidad, a legitimarlos y a
amplificarlos, los movimientos sociales se han convertido en actores politicos complejos e
influyentes.”

El rol de los movimientos sociales en la formulacion de politicas tiene efectos
diferentes. “Si son constructivos, los movimientos sociales organizados en torno a
reivindicaciones concretas tienden a desempefiar un papel en la formulacion de la agenda;
si no lo son, solo tienden a esgrimir el poder de veto™?".

Con base en esto, se quiere determinar cual ha sido el rol del movimiento social
probicicleta, su papel como miembro de la sociedad civil, cbmo se ha movilizado en busca
de sus intereses y si ha actuado de forma constructiva o destructiva en relacion con la

politica publica de movilidad de Bogota.
1.9. MODELO DE ANALISIS
Como modelo de analisis de politicas publicas se tendrd en cuenta a Alejo Vargas

Velasquez y su libro “Notas sobre el Estado y las politicas publicas” en donde presenta lo

siguiente:

20 yer BID.“LaPolitica de las politicas publicas™.p.132.Documento electronico.
21 Ver BID.“La Politica de las politicas pblicas”.p.126.Documento electrénico.
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Cuadro 1. Anélisis de politica publica

1 Factores que inciden en la gestacion de la politica

Ambito internacional

Ambito interno

Actores politicos sociales y predominantes, sus posiciones y recursos de poder

Tamafio y complejidad del problema

Disponibilidad de recursos

2. ¢Como se llega a la formulacion de la politica publica?

Actitud de los sectores sociales y grupos en poder (Imposicién, exclusién o concertacién de

las decisiones)

Mecanismos de concertacionutilizados

Tipo de expresion normativa que adquiere la politica publica

Reacciones en otros actores sociales (actores privados)

Posicién del Estado frente a situacién problemética

3. Reformulacién de la politica puablica

¢Cdémo se modificaron los factores incidentes sobre la politica publica (externo, internos,

nuevos factores)?

¢En qué se altera la politica pablica? Objetivos, alcances, estrategias, recursos, etc.

4 Resultados o realizaciones de la politica publica

Analisis de los resultados previstos explicitamente en la formulacién de la politica

Resultados no previstos en la formulacién de la politica que se produjeron como resultado de

la misma

5. Evaluacion de la politica pablica

Resultados, efectos e impactos de la accion publica

Efectos esperados por sus politicas y programas

Fuente: Cuadro elaborado por el autor de la presente monografia con base en el modelo de analisis de politica
publica expuesto por Alejo Vargas Velasquez en el libro “Notas sobre el Estado y las Politicas Publicas”.

1.10. CONCEPTOS DE MOVILIDAD

El gobierno Distrital ha creado una politica publica de movilidad con el fin de regular el

trafico dentro de la ciudad para garantizar el desarrollo personal de los objetivos de los
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ciudadanos. Para abordar la politica pablica de movilidad en Bogota, es imprescindible
tener alguna nocion sobre qué es movilidad. Para ello, se deben estudiar algunos conceptos.

De una forma general, la movilidad es “una condicién esencial en la evolucion de la
sociedad, ella permite el ejercicio de las libertades, contribuye al progreso individual y
colectivo, a la vez que materializa en el territorio los procesos sociales del hombre en su
busqueda del bienestar y la felicidad”®. Con base en lo anterior, el hombre “no se desplaza
porque si sino para alcanzar ciertos lugares”® de acuerdo a sus diferentes necesidades con el
fin de alcanzar la felicidad y/o bienestar.

Una vez expuesto este concepto, es posible restringirlo un poco para referirse a la
movilidad dentro de la ciudad, teniendo en cuenta que se esta analizando la politica publica de
movilidad de Bogota. Asi, la movilidad urbana es “la tendencia de un ser humano a desplazarse

en una ciudad”?*. Al respecto, Ricardo Montezuma expone:

La accesibilidad a todas las partes de la ciudad en condiciones de comodidad y tiempos aceptables,
es una de las condiciones basicas para brindar a todos los habitantes una oportunidad de integracion
a los lugares de trabajo. En la medida en que la poblacion pueda desplazarse al interior de los
centros urbanos, las posibilidades de uso de la ciudad y de participacién de la sociedad aumentan.

Con base en estos conceptos, se cred una politica pablica de movilidad con la cual
se establecieron métodos de regulacion de los diferentes modos de transporte para cumplir
con las diferentes demandas de los ciudadanos. Como se vera mas adelante, Bogota en los
noventas enfrentara grandes dificultades en materia de movilidad, por lo que en esa misma
década, el gobierno revolucionara la politica publica dando origen a nuevas alternativas de
transporte. De acuerdo a los objetivos de esta monografia, se analizard el componente
destinado a incentivar el uso de la bicicleta en el marco de dicha politica publica. Para

conocer sobre los beneficios del uso de la bicicleta ver el Anexo 20.

?2Ver Suarez, Gabriel.“La movilidad en la sociedad Urbana”. Revista Escala No 176. 1997. p.9.

BVer Cervero, Robert.“Integracion del transporte y la planificacion urbana”. En:Los retos del gobierno
urbano.2001.p.381.

? Ver Merlin, Pierre y Choay, Frangoise.“Mobilité”. En:Dictionnaire de I'urbanisme et de I’'aménagement.
1988.pp.414-415.

% Ver Montezuma, Ricardo.“Introduccion”En: El transporte urbano: un desafio para el proximo milenio.
1996.p.17.
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1.11. REFLEXIONES FINALES

En primer lugar, cabe recordar que el desarrollo de la presente monografia tendra como
columna vertebral y modelo de andlisis de politicas publicas el expuesto por Alejo Vargas
Velasquez en su libro “Notas sobre el Estado y las Politicas publicas. Posteriormente, se
efectuara el analisis del “Policy Cicle” en donde la reimplementacién del citadocomponente
en el marco de la politica publica de movilidad bogotana tiene que ver con las fases de
implementacién y evaluacion esencialmente.

Respecto a esto, la monografia pretende mostrar como fue la reimplementacion del
componente ya mencionadocuando se empezd a ejecutar, especialmente en los mandatos de
Mockus y Pefalosa. Luego, hacer la evaluacion de esa politica, especialmente cuando ésta
empez0 a tener problemas con su ejecucion en los gobiernos de Garzon y Moreno, siendo
en el del Gltimo, el periodo en el cual hubo una ruptura en el ciclo de la politica, lo cual
causo la reaccion de la sociedad civil con miras a lograr reimplementar el componente del
uso de la bicicleta en la administracion del alcalde Gustavo Petro como se verd mas
adelante en el desarrollo de la presente investigacion.

Luego del desarrollo del “Policy Cicle” y teniendo en cuenta que es un modelo
general que no ayuda a entender totalmente el problema de estudio, especialmente desde la
sociedad civil, se desarrollara el “Analisis de Involucrados” de Luis de Sebastian y “La
Politica de las Politicas Publicas”, los cuales llevaran a efectuar un mejor andlisis sobre el
papel de la sociedad civil.

Asi, “el Analisis de involucrados” permitira analizar el papel de los diferentes
involucrados especialmente en el aspecto de su beneficio y/o perjuicio y la movilizacion
que pueden emprender dependiendo de sus posibilidades de poder en cuanto a recursos,
alianzas y movilizacién. Por otro lado, “La Politica de las Politicas Publicas” permitira
evidenciar como participan los diferentes sectores que componen la sociedad civil,
pertinentes para el tema de estudio, en el proceso de reformulacion del componente
destinado a incentivar el uso de la bicicleta en el marco de la politica publica de movilidad

en Bogota.
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2. EVOLUCION DEL COMPONENTE DEL USO DE LA BICICLETA EN EL
MARCO DE LA POLITICA PUBLICA DE MOVILIDAD EN BOGOTA

En el transcurso del siguiente capitulo, se mostrara cuél ha sido la evolucion del contexto
internacional y como éste ha influenciado en el uso de la bicicleta en el marco de la politica
publica de movilidad en Bogota. Asi, se realizard& un recorrido histérico de dicho
componente desde la administracion de AntanasMockus hasta la de Gustavo Petro.

No obstante, en este apartado, se hara especial énfasis en la administracion de
Samuel Moreno, periodo en el que se profundizan los problemas relacionados con la
movilidad en Bogota que inciden en la reaccion de la sociedad civil en la reimplementacion
del componente del uso de la bicicleta en el marco de mencionada politica publica desde el
afio 2009 hasta el 2012.

2.2. FACTORES QUE INCIDEN EN LA GESTACION DE LA POLITICA
PUBLICA

2.1.1. Contexto internacional. Para hablar sobre las primeras manifestaciones de
la sociedad civil promoviendo el uso de la bicicleta como medio habitual de transporte, y
que gracias a eso repercutié en la creacion de politicas publicas que favorecieron el uso de
la bicicleta como un modo de transporte real y viable en las ciudades, hay que remontarse a
diferentes lugares donde hubo manifestaciones y movilizaciones de personas que
constituyeron un grupo de presion evidenciando problemas en la ciudad que posteriormente
fueron solucionados mediante la creacion de politicas publicas probicicleta.

En primer lugar habria que remontarse a los setenta, especificamente en el marco
de la crisis petrolera de 1973 generada por la decisién de la OPEP y otros paises petroleros
de no exportar petréleo a paises que apoyaron a Israel en la guerra del YomKippur, dentro
de los cuales se encontraban EEUU vy paises de Europa Occidental, se generé un cambio
mundial en la concepcion del uso de la bicicleta. Este cambio se debid principalmente a la

dependencia que estaba creando el automovil en el interior de las ciudades y que debido a

15



ello, la movilidad de éstas se encontraba colapsada por la gran demanda sobre el petréleo y
su poca oferta lo cual dispard los precios en estos paises generando una crisis econémica en
diferentes sectores dependientes del petroleo, siendo uno importante todo el relacionado
con la movilidad motorizada, lo cual repercutia en toda la poblacion que se movilizaba de
esta forma a su trabajo.

A raiz de esto en 1974 se cre6 una Fundacién del movimiento de la bicicleta y en
Suiza se organizaron cuatro domingos sin carros. En EEUU se realiz6 la publicacion del
informe Snell, American GroundTransport.”®Luego, en 1975 en la ciudad de Montreal se
cred otra iniciativa emprendida por la sociedad civil como MAB (Monde a bicyclette).
Dicho grupo de ciudadanos realizd protestas intentando arrebatarle el espacio publico al
carro: querian reivindicar el uso de la bicicleta en las calzadas y ser respetados en las calles,
de modo que se repensara la forma en como estaba siendo utilizado el espacio publico en la
ciudad. Asi, su modo de protesta fue la instalacion de un armazén alrededor de la bicicleta
para que ésta ocupara el mismo espacio que un carro en las calles como lo muestra el
Anexo 28.%

Con base en lo anterior, la vision moderna de desarrollo sin automoviles tiene
lugar en los setentas. Jane Jacobs, por ejemplo, plante investigaciones que arrojaban datos
sobre los altos costos sociales y ambientales del uso descontrolado de automéviles.?®Los
efectos sobre la salud por la alta concentracion de smog y la congestion de las calles
generaron interés en una opcion sin automoviles. Asi, Jacobs enfatizd en la importancia del
espacio pUblico, especialmente el del peatén al definir la dinamica actual de la ciudad.? Sin
embargo, estos estudios no fueron tenidos en cuenta porque el interés econdmico mundial
era promover el automovil.

Asi mismo, la Masa Critica tiene origen en la misma década en Estocolmo,

Suecia, con la protesta de un grupo de ciclistas que invadieron las calles exigiendo mejores

% Comparar Montezuma, Ricardo. Ciudadanos Calles y Ciudades:las Américas unidas por una ciclovia,
2012. p.58.

?’Comparar“La bicicleta y el rol de los movimientos ciudadanos”. Revista Plataforma Urbana. 10 de
Noviembre de 2011.Documento electrénico.

28 Comparar Wright, Lloyd.“Desarrollo sin automéviles”.2006.p.27.Documento Electronico.

2% Comparar Wright.“Desarrollo sin automéviles”.p.27.Documento Electronico.
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condiciones para los ciclistas en la ciudad. Sin embargo, el fenébmeno adquiere gran
relevancia a nivel mundial luego de una masa critica en la ciudad de San Francisco en
EEUU llamada “Conmute Clod”, la cual present6 un referente importante para el desarrollo
de éste fenémeno en todo el mundo a partir de 1992.%°La MasaCritica se concibe como una
expresion ciclistica por la cual los ciclistas deciden tomar toda una avenida. La finalidad
principal de éste fendmeno es realizar una protesta al uso descontrolado de medios
motorizados y exponer las ventajas del uso de la bicicleta.

En los noventa a partir de 1992 en la Convencion Marco de las Naciones Unidas
Sobre el Cambio Climéatico (CMNUCC) en Alemania y la Cumbre de la Tierra celebrada en
Brasil, el consenso internacional concluy6 que el cambio climéatico global era causado en
parte por la liberacion a la atmosfera de gases de efecto invernadero que vienen de la
guema de combustibles fosiles y la deforestacion. Asi, se penso en la formulacion del
concepto de desarrollo sostenible, promoviendo mecanismos de menor impacto ambiental
permitiendo el desarrollo econémico y social de los paises sin comprometer el bienestar y
la supervivencia de las generaciones futuras.*'Desde entonces, los medios no motorizados
juegan un papel importante a nivel mundial, especialmente en paises desarrollados. “Las
politicas de transporte y las relacionadas con el automovil reciben criticas por doquier”32.
Asi, re-emergi0 una atencion significativa por reducir los vehiculos motorizados, aplicando
un discurso agresivo sobre la calidad de vida y el medio ambiente: temas que ocuparon un
rol central en la discusion mundial. Entonces, temas como el cambio climético, los efectos
nocivos para la salud y la congestion vehicular en las carreteras, adquirieron relevancia y
renovaron los planteamientos que concebian el desarrollo sin automoviles y la movilidad no
motorizada sostenible.**En este orden de ideas, la bicicleta entré en la agenda internacional

sobre la importancia de medios alternativos de transporte que fueran ecoldgicos.

%CompararGarofoli, Joe.“CriticalMassturns 10”. SFGate(Septiembre 26, 2002).Consulta electrénica.
'Comparar Castillo,Martha.“Transporte Urbano y calentamiento Global” En:Movilidad y Ciudad del Siglo
XX1,2011.p.244.

2\fer Lambert, Benoit.“El retorno de la bicicleta”.En: El Correo de la Unesco,1998.p.30.Documento
electrdnico.

%% Comparar Wright.“Desarrollo sin automéviles”.p.28.Documento electronico.

17



Complementariamente, en 1994 en los Paises bajos se realizd la creacion de la
“Red de ciudades sin coches” la cual luego adhiri6 més de 60 ciudades en Europa. El
objetivo de este movimiento ha sido el estimulo a politicas de desarrollo sostenible, reducir
la utilizacion de automoviles privados en la ciudad y crear una plataforma internacional
para el intercambio de experiencias en ese campo.**En 1995, se hizo la primera ocupacién
del grupo “Reclamo de las calles” en Candentown al norte de Londres. En EEUU naci6 el
periddico “Libre de Autos”. En 1996 en Islandia se realizo el primer dia sin carro
organizado por el gobierno de la capital. En 1997 en el Reino Unido se hizo la creacion de
la revista universitaria “Politica y Practica Mundial de Transporte”que favorecia la
movilidad ecoldgica.

En 1997, 159 paises signatarios de la CMNUCC adoptaron el Protocolo de Kioto
en el cual se establecieron limites a las emisiones de gases de efecto invernadero a 39
paises desarrollados.**En relacién con lo anterior, se puede analizar que esta decisién que
involucra aspectos de la movilidad y transporte y el medio ambiente, respalda las
decisiones politicas de incentivar el uso de la bicicleta como medio habitual de transporte
como un medio limpio ecoldégicamente hablando.

a.  Politicas probicicleta y mundializacion de bicicletas publicas. La primera
generacion de bicicletas puablicas, se realizé en Amsterdam en 1968 debido al movimiento
de los “provos”, quienes querian promover el modelo de bicicletas publicas de las
“bicicletas blancas™ que pretendia llenar la ciudad de bicicletas con el fin de reivindicar esta
forma de transporte a modo de critica frente al carro particular. Este grupo ofrecia a partir
del uso de la bicicleta una forma diferente de reorganizar la ciudad. Este proyecto fracasé
porque decian que incitaba a los ciudadanos a la desobediencia en el espacio publico y
también por el robo de bicicletas del mismo, ya que no habia puntos de entrega ni algo por

el estilo, por lo cual dependia de la consciencia de la persona que la utilizara.

3% Comparar Lambert.“El retorno de la bicicleta”.En:El Correo de la Unesco.p.30.Documento electrénico
%Comparar Castillo.“Transporte Urbano y Calentamiento Global”.En: Movilidad y Ciudad del Siglo XXI.p.
244,
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La segunda generacion correspondiente a un verdadero sistema de bicicletas
publicas ocurrié en 1995 en Copenhague. Este se hizo en gran escala y contaba con un
precario sistema de seguridad en donde habia estaciones con bicicletas y éstas se sacaban
con dinero. No obstante, el sistema sufrié una gran cantidad de robos, por lo que se volvié a
replantear sobre su seguridad nuevamente. Ademas de esto, en 1998 en Copenhague era
donde se habian dado los mejores resultados del uso de la bicicleta en el marco de una
politica publica pues alli era considerada como un medio de transporte en pleno derecho.
Representaba el 33% de los viajes en la capital logrando una proporcion equivalente al
transporte publico y al carro. Aun cuando el clima no favorecia el uso de la bicicleta, los
habitantes seguian utilizandola con regularidad. Su éexito se debié en gran parte a la
existencia de una red de Ciclorutas en las calles y principales ejes de circulacion. Gracias a
la prohibicion de lugares de estacionamiento para vehiculos en pro de generar mas vias de
circulacion para bicicletas, el uso del automovil disminuy6 un 10% desde 1970.

La tercera generacion, surge de la importancia sobre la obligatoriedad de devolver
las bicicletas. Asi, se cambiaba de usuario andénimo a identificado, con el fin de que éste
devolviera la bicicleta y en el caso de no hacerlo tenia que pagar una multa o suma de
dinero considerable. Adicionalmente, este sistema surge en una época donde las tecnologias
de la informacién y comunicacion permiten saber mas sobre el origen, destino y tiempo de
uso de la bicicleta, para garantizar mayor seguridad y estructurar un sistema de cobro por el
uso de la misma.*®

Para hablar sobre el origen de éste sistema, es importante remontarse al periodo
comprendido entre el 2002 y el 2008, el cual ha sido todo un cambio paradigmatico para la
movilidad en Paris. En esta ciudad, el gobierno le ha quitado carriles a los automoviles y se
los ha dado a autobuses, peatones, patinadores y ciclistas. En este periodo se logro reducir
el uso del automdvil en casi un 10%. Asi mismo, se la ha dado total prioridad al peatén
promoviendo y respetando la caminata por encima de cualquier otro modo de transporte, se

le ha dado gran importancia a los patinadores y se ha promovido el uso de la bicicleta

%Comparar “La Mundializacion de los Sistemas de Bicicletas Piblicas. Reflexiones para su posible
implementacion en Santiago de Chile”.Revista Plataforma Urbana (29 febrero 2012).Documento electronico.
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especialmente con Vélib, un sistema de alquiler de bicicletas que constituye un nuevo
concepto de transporte publico.Vélib es posiblemente el sistema de bicicletas publicas més
desarrollado del mundo, pues ha incentivado el uso de la bicicleta en gran medida en la
ciudad.Dispone de 1500 estaciones y de 20mil bicicletas y gracias a este se han
desarrollado 400km de carriles destinados para el uso de la bicicleta en una ciudad que no
tiene més de diez mil hectéareas ni dos millones de habitantes.*” Actualmente, existen cientos
de ciudades en el mundo que han desarrollado sistemas publicos de bicicletas. Los ejemplos
mas importantes son: Copenhague, Hangzhou, Paris, Barcelona, México, Rio de Janeiro,
Quito, Medellin, entre otros.

2.1.2. Contexto nacional. Basado en los diferentes casos de movilizacion de la
sociedad civil en diferentes partes del mundo con una tendencia de los gobiernos a aceptar
dichas movilizaciones y responder ante ellas e incluso a privilegiar(sin necesidad de éstas)
politicas publicas que favorecen el uso de la bicicleta, se demuestra que para en los noventa
el tema estaba en furor a nivel mundial, y Colombia especialmente Bogotd se vio
fuertemente influenciado por ello. Para ver sobre como incide la Ciclovia en la creacion del
citado componente, ver Anexo 21.

Desde la perspectiva del urbanista Ricardo Montezuma, es muy importante
sumarle a toda esta serie de eventos el paso del concepto de “transporte” al de “movilidad”
en el mundo y en Bogota. Principalmente el concepto de transporte hace referencia a los
vehiculos y a la infraestructura en general, mientras que el de movilidad hace referencia
mas bien a un componente estructural y cultural incluyendo el componente humano y su
comportamiento, por lo que el ser humano en la ciudad busca movilizarse para el acceso de
algun fin en particular. A raiz de este cambio, lo que se vuelve importante no es transportar
vehiculos, sino movilizar personas, es decir que se cambia un modelo de ingenieria basado
en la infraestructura por un modelo arquitecténico basado mas bien en la estructura y el
disefio de las cosas. En ese sentido, el componente humano cobra mayor importancia,

respecto del componente inhumano representado béasicamente por los vehiculos

¥Comparar Montezuma, Ricardo. Movilidad y Ciudad del Siglo XXI. p.40.
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motorizados Y la infraestructura. De aqui es que van a surgir nuevos planteamientos acerca
del uso irresponsable del vehiculo particular y se le dara un nuevo aire a la ciudad pensada
en modelos de transporte colectivo, no motorizado y sostenible como la caminata y la

bicicleta especialmente, con el liderazgo politico, en primer lugar, de AntanasMockus.

2.2. FORMULACION DEL COMPONENTE DESTINADO A INCENTIVAR EL
USO DE LA BICICLETA DE LA POLITICA PUBLICA DE BOGOTA

2.2.1.Mockus: la bicicleta como incentivo a la cultura ciudadana. “La cultura
ciudadana comprende todos los comportamientos ciudadanos que estan aceptados como
validos por los mismos, asi no estén escritos en las normas y en las leyes, pero que
finalmente determinan la forma de actuar de una mayoria. Cuando estos comportamientos
son correctos y coinciden con las normas escritas, los ciudadanos viven mejor”®,

Para hablar de la relacién entre cultura ciudadana y el incentivo del uso de la
bicicleta por el Distrito, hay que remontarse especificamente a la primera Administracion
de AntanasMockus (1995-1997), quien logré implementar dentro de la politica general de
movilidad un componente que exaltaba el uso de la bicicleta como medio de transporte.
Todo esto en el contexto y la concepcion del alcalde, quien propendia por incentivar la
cultura ciudadana, definida en su Plan de Desarrollo Formar Ciudad como “el conjunto de
acciones y reglas minimas comparadas que generan sentido de pertenencia, facilitan la
convivencia urbana y conducen al respeto del patrimonio comun y al reconocimiento de los
derechos y deberes de los ciudadanos™.

De este respecto es importante destacar el liderazgo y capacidad de éste alcalde
frente al tema de la cultura ciudadana,pues poseia gran conviccion sobre lo importante que
era en Bogota. Asi, su empresa estaba en primer lugar en la promocion de una cultura

ciudadana y un cambio estructural por encima de un cambio infraestructural. Por tanto, su

%8\/er El Espectador. Cultura Ciudadana. 2005. p.7.
%\er Mockus, Antanas. Plan de Desarrollo Econémico, Social y de Obras Piblicas para Bogota,
D.C.,1995-1998 Formar Ciudad.Documento electrénico.
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apuesta en torno a la movilidad fue en primer lugar la recuperacion del espacio publico para
el peaton, al cual consideraba sagrado, y a los medios no motorizados como la bicicleta.

En relacion con lo anterior, hay que mencionar un estudio sobre el Plan Maestro
de Transporte Urbano para Bogotd llevado a cabo por la Agencia de Cooperacion
Internacional de Japon (JICA) en 1995. Este demostré que la mayoria del trafico se
concentraba en el area comprendida entre la Avenida 72, la Autopista Norte, la Avenida
Quito y la Autopista del sur y que en hora pico tenia una velocidad promedio de 10km/h, lo
cual viene a ser baja demostrandoque para entonces, el trafico ya era complicado en
Bogotéa.“°Asi, el estudio se encontraba a favor del automévil y promovia la creacién de
autopistas para vehiculos privados con el fin de descongestionar la ciudad.

No obstante, el estudio también se encargé de mirar la movilidad en bicicleta
arrojando una cifra aproximada de 60mil bicicletas en la ciudad.*'De aqui surgi6 la
necesidad de ofrecer espacios para el transito y la recreacion de los ciudadanos con el fin de
mantener el trafico seguro, preservar el medio ambiente y mitigar la congestiénvehicular.
Sobre el concepto de planificacion para las carreteras de bicicletas se encontrd que existian
muchos parques como el Parque Nacional, el Simén bolivar, EI Tunal, Timiza, Florida y
Kennedy. lgualmente, se encontraron cuatro rios o canales y en la parte oriental de la
ciudad un parte montafiosa la cual mantenia un buen ambiente en la ciudad.

Con base en eso, se defini6é que se deberian construir Ciclorutas como caminos en
los cuales no pudieran circular motorizados. Estas debian estar conectadas a los principales
parques y areas institucionales formando una red. Se pretendia que las rutas evadieran el
paso por areas de trafico congestionadas, que las zonas de transito tuvieran buenos
ambientes, la planeacion de la construccion estuviera alejada de zonas donde habia
adquisicion de tierras y se realizara por zonas vacantes alrededor de rios y canales

considerando la facil construccién de las vias.

*®Comparar Agencia de Cooperacion Internacional de Japén-JICA. The study on the master plan for urban
transport of Santa Fe de Bogota in the Republic of Colombia : final report,1996.p.124.

*'Comparar JICA. The study on the master plan for urban transport of Santa Fe de Bogot4 in the Republic of
Colombia: final report.p.360.
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De acuerdo con lo anterior, a pesar de que el estudio en rasgos generales era un
estudio proautomovil, también se le prestd un lugar importante al uso de la bicicleta y asi
Mockus y su liderazgo a favor de la cultura ciudadana le apostaron al modelo de movilidad
en bicicleta propuesto por el estudio. Finalizando su administracion, se sentaron las bases
de las ciclorutas para la administracion entrante construyendo la primera cicloruta de
Bogota en los alrededores del parque Simén Bolivar.

2.2.2.Pefalosa: la bicicleta en un contexto de desarrollo urbano. Con la
administracion de Enrique Pefialosa (1998-2000), quien tenia una vision diferente, aunque
en cierto modo complementaria a la de su predecesor, se puso en marcha la creacion masiva
de Ciclorutas. Pefialosa se encontraba a la vanguardia mundial con la concepcion de que los
carros debian estar limitados y debia haber prioridad con el transporte publico, la bicicleta y
el peaton. “Penalosa concebia la ciudad como un espacio para las personas”42.De este
modo, consideraba las Ciclorutas como un componente de la malla vial. Para él, el
desarrollo de una ciudad no se encontraba en la construccion de autopistas para soportar
mas carros, pues no era funcional la construccion con base en el disfrute de éstos, mas si lo
era en favor de las personas, algo que ocurria con la bicicleta. En este sentido afirmaba
“una ciudad no es mas civilizada cuando tiene grandes autopistas, sino cuando un nifio en
un triciclo es capaz de movilizarse por todas partes con facilidad y seguridad”43.

Desde entonces, la ciudad poseia grandes problemas de movilidad y una solucién
para éstos era el uso de la bicicleta. Bajo este gobierno, la movilidad en carro no era
prioritaria. Penalosa pensaba que ‘“el uso sin limitacion de automoéviles genera
inevitablemente el desarrollo suburbano™*. Esto se complementaba con la bicicleta que
tuvo gran importancia, lo que influy6 en el desarrollo de infraestructura para consolidar el
componente de movilidad en bicicleta dentro de la politica de movilidad. Para ello, fue

indispensable la creacion del Plan Maestro de Ciclorutas. Al final de la Administracion, se

*Ver Pefialosa, Enrique.“El papel del Transporte en una politica de desarrollo urbano”.p.2.Documento
Electronico.

8 Ver Pefialosa.“El papel del Transporte en una politica de desarrollo urbano”.p.4.Documento Electronico.
*Ver Pefalosa.“El papel del Transporte en una politica de desarrollo urbano”.p.6.Documento Electronico.
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entrego6 la mayor inversion de construccion en Ciclorutas con la cifra de 83.641°887.940 en
pesos corrientes, constatado en el proyecto de acuerdo No. 405 de 2008.%°

a. “Dia sin carro”. En el 2000 se lleva a cabo la creacion del “Dia sin carro”,
una oportunidad para promover el uso de la bicicleta. El “Dia sin carro”, fue influencia de
paises europeos desde 1990, especialmente en Francia en la ciudad de Rochelle en 1996, en
donde se celebrd la primera jornada sin carro. Después, en 1998, el Ministerio de Medio
Ambiente de Francia promovid la primera jornada sin carro con la participacion de 34
ciudades. Los resultados de esa jornada fueron la reduccion de un 30% de la contaminacion
atmosférica y de un 10% en la contaminacién auditiva.”® La idea del “Dia sin carro”
consistia en promover diferentes alternativas de transporte sostenible y también el descanso
de las emisiones de gases producidas a diario por la cantidad de vehiculos motorizados.

La importancia del dia sin carro radica en su influencia sobre la reflexién de los
diferentes modos de transporte, logrando énfasis en el uso de la bicicleta. En 2004, el
alcaldeMockus solicitdé a las diferentes entidades publicas que se motivara a los
funcionarios trasladarse en bicicleta durante la jornada.*’

2.2.3.Mockus: construyendo sobre lo construido. Mas tarde, con la segunda
administracion de Mockus el componente de movilidad en bicicleta se vio fortalecido, ya
que éste continué haciendo pedagogia sobre la importancia del uso de la bicicleta, conservé
el legado de Pefalosa y aument6 la infraestructura existente. Para entonces, el componente
estaba en su mejor instante desde que se implementd en la politica publica de
movilidad.Segln la consultoria que se realiz6 para el contrato IDU-BM215 de 2004, en el
2004, se tenian 350km de Ciclorutas en funcionamiento y 5km en construccion.*®

2.2.4.Garzon: de la infraestructura a un gobierno social. Con la administracion

de Luis Eduardo Garzon, el citado componente dejo de tener prioridad. EI modelo de

*Comparar Alcaldia Mayor de Bogoté D. C.“Acuerdo 405 de 2008”Documento electronico.

*®Comparar Alcaldia Mayor de Bogota D.C.“Directiva 5 de 2006 Secretaria General Alcaldia Mayor de
Bogota D.C”.Documento Electronico.

*Comparar Alcaldia Mayor de Bogota D.C.“Directiva 5 de 2006 Secretaria General Alcaldia Mayor de
Bogota D.C”.Documento Electronico.

*®Comparar Instituto de Desarrollo Urbano—IDU.“Informe Red de Ciclorutas”.2011.p.2.Documento
electronico.
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gobierno de Garzon al ser un candidato de izquierda, fue darle prioridad a un gobierno
social, en el cual el rubro destinado a dicho componente fue aproximadamente del 60% de
la inversion, mientras que la utilizacion del espacio publico fue diferente, pues se vio como
un medio democratico de explotacién para la economia informal,*lo cual conllevé a que
los espacios para el ciclista se perdieran.

En relacion con el uso de la bicicleta, no se avanzé mucho. Dentro de las pocas
cosas que se pueden destacar dentro de su Administracion se encuentran el Acuerdo
Distrital N° 236 de 2006, por el cual el Consejo Distrital ordend a Entidades Publicas del
Distrito acondicionar un espacio en sus parqueaderos que ofreciera seguridad para las
bicicletas, ademas de 40Km de cicloruta construidos durante su gestion segun el Informe de
Ciclorutas del IDU en 2011.%°

Hay que destacar, que durante el final de esta administracion el tema de la
bicicleta se politiz6 en campafia, pues se pensaba que si se promovia cualquier actividad en
relacion con el uso de la bicicleta, se estaba apoyando a Pefalosa, lo cual dificultd
promover cualquier tipo de actividad alrededor de la bicicleta, pues cabria para la
interpretacion de que Garzon siendo del Polo Democréatico Alternativo, estaria apoyando la
a Pefalosa, y no a su copartidario Samuel Moreno.

2.2.5.Moreno: estalla crisis de movilidad urbana. Bajo la alcaldia de Moreno,
se continba con el mismo modelo de gobierno del periodo anterior, por lo que
principalmente se pensé en la construccion de alrededor de apenas 20km de ciclorutas, pero
se le suma el agravante de que fue un gobierno que no pudo realizar bien su gestion debido
a problemas de corrupcion que llevaron a la suspensién del alcalde, lo cual dificultd la
gestion de toda la ciudad. Las obras que se realizaron en cuanto a movilidad, fueron
principalmente para Transmilenio y carro particular, por tanto no hubo cabida para la

bicicleta. En este periodo la movilidad de la ciudad colapsé.

*Comparar Alcaldia Mayor de Bogota D. C. Bogoté sin indiferencia es hacer realidad el derecho a la
educacion con hechos concretos.2007.p8.

*Comparar Instituto de Desarrollo Urbano-IDU.“Informe Red de Ciclorutas”.2011.p.2.Documento
electrdnico.
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Hay que agregar que durante esta administracion, no hubo interés en promover el
uso de la bicicleta, en parte por lo que el tema se habia politizado anteriormente. A estas
alturas, hubo movimientos ciudadanos(que seran analizados en el proximo capitulo) que no
fueron tenidos en cuenta. Bajo este contexto, no se realizaron obras publicas al respecto y
todo lo relacionado con la pedagogia y el incentivo de la bicicleta no continu6™.

La cantidad de obras que se realizaron para Transmilenio y carro particular
repercutieron negativamente sobre la ciudad, lo que supuso su colapso, pues todas esas
obras tuvieron problemas en su administracion, lo que hizo que ninguna se entregara a
tiempo complicando més la movilidad.

Para el cuatrienio de Moreno se prometieron 20km de ciclorutas, pero hasta agosto
de 2009 apenas se habfan construido 4km.>’La movilidad se complicé més convirtiéndose
en un caos.El promedio de velocidad en el transporte publico disminuy6 a 21km/h en el
2009, cuando el afio anterior estaba en 23km/h, mientras que el transporte particular
también habia disminuido de 31km/h a 26km/h.**Adicionalmente, el boletin Bogota Cé6mo
Vamos demuestra los retrasos en la Fase Il de Transmilenio, donde se prometié que iba a
entregarse en el primer semestre del 2010 y para la fecha la Administracion anunciaba que
se entregaria a mediados del 2011, cosa que termind sin cumplir al final de dicho periodo.

Ante esto, cabe resaltar que el uso de la bicicleta aument6 no por incentivo de la
administracion, sino por la probleméatica de la ciudad y la promocion de la misma
ciudadania, que llevé a que varios bogotanos decidieran acoger este medio de transporte. El
uso de la bicicleta aumento, segiin la encuesta de movilidad de “Bogotd Cémo Vamos”,
pasando de un 4% de viajes en bicicleta a un 5% en 2010. La encuesta decia que si el
Distrito participara en la promocién de la bicicleta se hubiera podido alcanzar el 6% o el
7%en 2011.

51 \er anexo 13 sobre ejecucion de ciclorutas durante el periodo de Moreno (2008-2011).

Comparar  Pardo, Carlos.“Un total atropello”. Periddico El Tiempo (Septiembre 19 de 2009).Consulta
electronica.

53Comparar Bogota Como Vamos. “Boletin 16”,2010.p.2.Documento Electronico.

>Comparar Pardo, Carlos. “La solucién mas sencilla al caos de movilidad” Periédico EI Tiempo (22 Octubre
2010).Consulta electrénica.
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Adicionalmente, Transmilenio empez6 a cargar con casi toda la movilidad de la
ciudad, cuando no fue planeado para ello, pues fue proyectado dentro de un sistema
integrado de transporte, que durante dicha administracion nunca se implementd. La
promesa de campafia de Moreno de realizar la primera linea del metro, tampoco se cumplio.
Quien continudé la gestion de Moreno, tras su suspension en 2011, fue Clara Lopez,
presidente de su partido. Durante sus meses de gestion se implementé el programa piloto de

bicicletas publicas “Bicibog”; > ara ver sus falencias ver Anexo 22.

2.3. REFLEXIONES FINALES

A nivel teodrico, segun el “Policycycle”, la primera fase de la politica publica
correspondiente a la identificacion de un problema,*®se concibe en la administracién de
Mockus, cuando los problemas eran la ausencia de cultura ciudadana y la movilidad. El
incentivo del uso de la bicicleta iba a ser el componente de una politica publica de
movilidad para resolver dichos problemas. Igualmente, bajo esta administracion se logra la
segunda fase, correspondiente a la formulacién de soluciones y acciones,”’en donde se
penso en el esquema de una red de Ciclorutas y en acciones para implementar e incentivar
el uso de la bicicleta para solucionar los problemas mencionados.

Posteriormente, la tercera fase consistente en la toma de decisiones,*®se hizo en la
administracion de Pefialosa, en donde se estructur6 y se implementé todo el componente de
movilidad en bicicleta. Para ello se tuvo en cuenta el Plan Maestro de Ciclorutas y un grupo
de acciones encaminadas a promover el uso de la bicicleta en Bogota. A su vez, la fase de
implementacién se hizo durante esa gestion y la segunda de Mockus, pues fue donde se

consolidé el componente de movilidad en bicicleta, pues se ejecutd practicamente toda la

®Comparar “Bicicletas publicas gustan, pero falta planificacion en Bogota” Periédico El Tiempo (9 de
noviembre de 2011) Consulta electrdnica.

% Comparar Roth. Politicas Publicas-Formulacion, implementacién y evaluacion.p.51.

*’Comparar Roth. Politicas Pablicas-Formulacion, implementacion y evaluacion.p.51.

*8 Comparar Roth. Politicas Publicas-Formulacién, implementacion y evaluacion.p.51.
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red de Ciclorutas existente y se empezaron a evidenciar los efectos de la implementacion de
dicho componente.

Mas tarde, en las administraciones Garzon y Moreno, el tema perdio importancia
debido a un cambio de prioridades del gobierno. En este sentido, se puede evidenciar una
ruptura en el ciclo de la politica publica en relacion con el componente de la bicicleta. La
fase de evaluacion empez6 con las administraciones Garzon y Moreno, especialmente la
ultima, cuando se paré el proceso de implementacion del componente y la Administracion
decidié suprimir (evaluar) la politica. Asi, la alcaldia evalué que no era conveniente seguir
con ese componente, mientras que un sector de la sociedad civil, representando intereses de
los usuarios de la bicicleta entr6 en confrontacion con el Distrito, protestdé mediante la
movilizacién ciudadana con el fin de lograr la reimplementacion del componente que se
venia trabajando por las administraciones de Pefialosa y Mockus.

En conclusion, las inacciones bajo la Administracion Moreno han sido detonantes
de la reaccién de la ciudadania, pues en este periplo, hubo un cambio de prioridades en
relacién con lo que se hizo hasta la gestion de Mockus, pues no se traté ni al peaton ni al
ciclista, quienes se suponiatenianprioridad segun el Codigo de Transito, mientras que el
transporte publico y sobretodo el particular gozaron de prelacion, donde éste debid estar en
el dltimo lugar en la escala de la movilidad (Ver Anexo 29). También, porque no se
abrieron espacios en las negociaciones de como hacer movilidad en bicicleta, de modo que
la sociedad civil, interesada en promoverla intentd abrir sus propios espacios para la
reimplementacion del componente del uso de la bicicleta dentro de la mencionada politica
publica. Asi, la reimplementacién empezé con la agendacion del tema en la administracion
y en la cotidianidad de los grandes defensores de la bicicleta con la busqueda de espacios
alternativos que permitieran paulatinamente la reimplementacion (Aspectos que se veran en

el préximo capitulo).
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3. PAPEL DE LA SOCIEDAD CIVIL SOBRE EL COMPONENTE DE
MOVILIDAD EN BICICLETA

A lo largo del presente capitulo, se expondra el papel desempefiado por la sociedad civil en
la evolucién del componente de la citada politica publica en el periodo comprendido entre
2009 y 2012. Para ello, en primer lugar es importante explicar sobre la complejidad del
problema relacionado con el componente destinado a incentivar el uso de la bicicleta, el
cual motivara la movilizacion de la sociedad civil.

Luego, se evidenciardn acciones concretas importantes que ha emprendido la
sociedad civil para llevar a cabo la reimplementacion de este componente. Vale aclarar que
esta informacion, ha sido construida a partir de fuentes primarias, las cuales representan
organizaciones publicas, privadas y la ciudadania en general. Estas fuentes, son activistas

en pro del uso de la bicicleta en Colombia.

3.1. TAMANO Y COMPLEJIDAD DEL PROBLEMA

3.1.1. Voluntad Politica. Para Enrique Pefialosa “los obstaculos que enfrenta la
promocion del uso de la bicicleta en Colombia son mas de indole politica que econémica,
razén por la cual son necesarios esfuerzos sobre la concienciacion de las ventajas que
representa un habitat humanizado™®.

Es evidente que un problema sobre el incentivo del uso de la bicicleta es de
voluntad politica, pues bien se conté con personalidades y liderazgos en materia de
movilidad como Mockus y Pefialosa, pero luego eso se perdié con el cambio de las
administraciones procedentes.

3.1.2. Infraestructura. Para hablar de infraestructura es importante hablar de
Ciclorutas, su sefializacion y de los cicloparqueaderos que constituyen el 100% de la

infraestructura destinada a incentivar la bicicleta. A éste respecto cabe agregar que aunque

>\VerMontezuma. Ciudadanos, calles y ciudades: las Américas unidas por una ciclovia.p.70.
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Bogotd es un referente mundial en el uso decicloturas con una red existente de
aproximadamente 350km(la mé&s grande de Ameérica), aun existen obstaculos e
impedimentos para que el ciudadano que aun no se ha atrevido a utilizar la bicicleta siga sin
hacerlo.

Es importante destacar que desde la creacion de las ciclorutas, éstas no han tenido
ningun tipo de mantenimiento bien sea preventivo o curativo, lo cual se ha reflejado en el
numero de imperfectos en la superficie, con deformacion total o parcial de algunos tramos
y la presencia de multiples huecos que pueden generar accidentes y ocasionar dafios a las
bicicletas. Algunos ejemplos Ciclorutas con tramosen pésimo estado son la Av Boyaci, la
Carrera 11, la Av. NQS, etc.

3.1.3. Disefio y Sefalizacion. Otro aspecto preocupante es la pésima o inexistente
sefializacion que existe a lo largo de la ciudad sumadoal mal disefio de las ciclorutas en
muchos tramos. El problema radica en que, los ingenieros que han disefiado la sefializacion
y la infraestructura de las ciclorutas no han sido ciclistas, lo cual ha puesto en problemas a
quienes lo son y consideran que en muchas partes la sefializacion y el disefio de la
infraestructura esta mal realizado.

Algunos problemas al respecto son la falta de sefializacion cuando el asfalto de la
bicicleta se acaba, por lo que principiantes en el uso de esa cicloruta pueden interpretar
queen ese tramo se acaba, cuando es posible que mas adelante continle el trayecto. El
problema consiste en el cambio de asfalto a adoquin, lo cual no necesariamente significa
que la cicloruta haya finalizado. El hecho de no saber la ruta de la cicloruta puede hacer que
él usuario no llegue satisfactoriamente a su destino y se desincentive el uso de la bicicleta.

Existe un mal disefio de ciclorutas en cruces que son peligrosos para ciclistas.
Deberia haber sefializacion que indicara a vehiculos que tuvieran precaucion al voltear
mirando el andén en donde se encuentra la cicloruta para evitar accidentes. En unos casos,
como por ejemplo en los cruces de la Av. 30, en donde los carros doblan con gran
velocidad, se deberia poner la sefializacion mencionada anteriormente e igualmente
pompeyanos o reductores de velocidad para darle prioridad a los ciclistas y peatones en los

cruces.
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Otro tipo de problema, es el disefio que no corresponde a una ldgica ni a un
sentido comdn en donde existen ciclorutas en el costado en donde los peatones abordan y
desabordan los buses, lo cual resulta incbmodo y peligroso para ciclista y peaton, en
especial para éste quien es mas fragil y por lo general esta distraido pendiente del bus. Un
ejemplo donde ocurre esta problemaética es la cicloruta de la Cra 11, la cual deberia estar
construida en el costado oriental.

Otro problema de disefio general de las ciclorutas es la falta de interconexion entre
ellas, pues si bien Bogota posee una extensa red de ciclorutas, en muchos casos no existe
conexion entre una y otra, y en los casos en los que hay, falta sefializacion al respecto, lo
que a veces causa que los usuarios no continuen el trayecto.

3.1.4. Ausencia de Cicloparqueaderos. Otra limitante para el fomento de la
bicicleta es la ausencia de cicloparqueaderos, el mal disefio de algunos cicloparqueaderos
urbanos y la falta de regulacion del tema por parte de la Administracién Distrital. Por lo
general en la mayoria de parqueaderos publicos salvo en los de los Centros Comerciales,
Supermercados de Cadena y uno que otro parqueadero particular no existen
cicloparqueaderos.

El Decreto 036 de 2004 obliga a los parqueaderos publicos a que por cada diez
estacionamientos de vehiculos, debe haber uno para bicicletas o en parqueaderos publicos
en los que exista una capacidad menor a 120 vehiculos, minimo debe haber
12cicloparqueaderos.®°Sobre las tarifas, el Decreto 268 de 2009 regula que el cobro del
minuto de parqueo de la bicicleta no debe exceder los 10 pesos, cosa que en varios lugares
se incumple, incluso en varios centros comerciales.®*

A lo largo de toda la ciudad no existen muchos cicloparqueaderos urbanos y varios
de ellos no son iddneos para ello. Los cicloparqueaderos inadeacuados por lo general tienen
una forma de tostadora, cuando expertos como José Alberto Gaona de Mejor en Bici,
recomiendan que deberian tener forma de U invertida porque es mas seguro,pues con el

primero solo se puede asegurar una llanta y con el segundo se puede asegurar el marco y las

®Comparar Alcaldia Mayor de Bogota.“Decreto 036 de 2004”.Consulta electronica.
®1Comparar Alcaldia Mayor de Bogota.“Decreto 268 de 2009”.Consulta electronica.
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dos llantas.®?A pesar de que existen varias U rigidas en la ciudad éstas no tienen difusion y
la gente no sabe que son cicloparqueaderos, pues se encuentran en varias partes rodeando
arboles en la ciudad.

3.1.5. Ausencia de Cultura Ciudadana. Por un lado, no existe cultura ciudadana
sobre la importancia del uso de la bicicleta, razén por la cual el ciudadano prefiere otro
modo de transporte. Por otro, en las carreteras no existe respeto por el ciclista o el peaton.
Los carros no tienen conciencia sobre la fragilidad de éstos dos estamentos de la movilidad
bogotana, razén por la cual se vuelve un impedimento en el ciudadano del comdn a la hora
de optar por utilizar la bicicleta como medio habitual de transporte.

3.1.6. Normatividad. La normatividad sobre la bicicleta es préacticamente nula:en
ocasiones equivale a un peaton, en otras a un vehiculo motorizado como la moto. Las
Unicas normas que atafien al ciclista son el Codigo Nacional de Policia y el Codigo
Nacional de Trénsito.

En el Capitulo V sobre ciclistas y motociclistas del Tercer Titulo referente a
“Normas de comportamiento” del Codigo de Transito de Bogota, se puede evidenciar como
la bicicleta equivale a un vehiculo motorizado equiparandolo a una motocicleta en la
mayoria de los articulos de ese apartado.

Por otro lado, la norma del uso del casco obligatorio desincentiva el uso de la
bicicleta, puesto que la gente se ve obligada a utilizar el casco y muchas veces no se tiene,
lo cual impide su uso. El hecho de obligar a la gente a la utilizacién del casco desincentiva
el uso de la bicicleta porque para muchas personas la obligatoriedad de éste es un obstaculo
para el uso libre y placentero de la bicicleta. Si bien éste puede ser importante en la
proteccion de las personas, éste deberia ser opcional y no obligatorio. Se cree que existen
métodos y formas maés eficaces que pueden ayudar a mejorar la seguridad del ciclista que el
uso obligatorio del casco como por ejemplo campafas de sensibilizacion e incentivacion de

cultura ciudadana para el respeto al ciclista en las vias.

%2Comparar Arango, Federico.“Cada vez hay més zonas de parqueo para bicicletas en Bogota”. Periddico el
Tiempo.Consulta electrénica.
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3.1.7. Faltalntermodalidad. Como bien se menciond anteriormente en el Anexo
20, la bicicleta es el medio de transporte mas efectivo hasta aproximadamente 7km de
distancia. Es posible que en Bogotd y sus problemas de movilidad, esa cifra se pueda
extender alOkm. Sin embargo, en una distancia mayor, la bicicleta pierde eficiencia
respecto de otros modos de transporte y por eso se vuelve necesario e indispensable la
intermodalidad. Esta consiste en la alternacion de diferentes modos de transporte. Un
ejemplo de ellos es el Transmilenio con el alimentador, o el SITP que se piensa instaurar en
Bogota conla interconexion entre buses tradicionales y Transmilenio.

En cuanto a la bicicleta, cabe decir que no existe intermodalidad alguna en Bogota,
pues no existen condiciones para que una persona monte su bicicleta en un bus tradicional o
en Transmilenio. De lo Unico que se puede hablar de intermodalidad, es para el caso de las
bicicletas plegables, las cuales se pueden llevar en el transporte publico debido al poco
espacio que ocupan. Al respecto, gracias a un grupo de ciudadanos se pudo lograr el
permiso del ingreso de éstas bicicletas a Transmilenio. (Ver Anexo)

Es importante el desarrollo de éste tipo de sistemas, pues pueden incentivar el uso
de la bicicleta y promover la movilidad de sistemas de transporte colectivo y sostenible
para mitigar la congestion y la contaminacién de la ciudad. En diferentes partes del mundo
existen buses y metros adaptados para que ciclistas puedan dejar sus bicicletas cuando son
distancias muy largas.

3.1.8. Falta conocimiento técnico. Realizando un estudio sobre la bibliografia que
tiene que ver con la historia del uso de la bicicleta en Bogota y en Colombia se encontraron
vacios sobre el uso de la bicicleta como medio de transporte. Por ejemplo en el libro
“Historia del transporte y la Infraestructura en Colombia” (1492-2007) de Jose Alvear
Sanin, no aparece en todo el tratado nada que tenga que ver con bicicleta, ni como se
utilizaba a principios del siglo XX, ni la importancia que jugaba en lo que era el transporte
de las personas desde su casa a su lugar de trabajo y viceversa. Tampoco, en cuanto a la
infraestructura representa lo importante que vino a ser el papel de la Ciclovia en los 70, ni
tampoco lo que vino a representar para Bogota las Ciclorutas en los 90. En todo el tratado

nunca aparecié algo relativo a la bicicleta.
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Por su parte, el libro “La ciudad del Tranvia”1880-1920 de Montezuma en la
introduccion de su libro afirma que en América Latina y en Colombia el proceso de
urbanizacion y transporte han sido objetos de analisis sectoriales, es decir que la
investigacion no ha sido integrada, sino que ha estado desarticulada y por ejemplo no ha
logrado relacionar el transporte con la estructura. Segiin Montezuma ‘el transporte ha sido

99

abordado como un problema técnico qué resolver”®. Aun asi “son pocos los trabajos que
tratan de hacer una lectura transversal de la estructura socioecondémica y espacial de la
ciudad”® y mas aGn cuando es un tema tan especifico como la bicicleta, el cual apenas
empieza a adquirir importancia en Colombia desde los noventa.

La falta de conocimiento técnico en torno a un tema asi, hace que éste no tenga
una verdadera preocupacion dentro de los problemas de la ciudad, pues es por medio de la
academia y los centros de conocimiento que los temas pueden trascender a la formulacion

de las politicas publicas de una forma més equilibrada y abierta.

3.2. REFORMULACION DEL COMPONENTE EN BICICLETA POR PARTE DE
LA SOCIEDAD CIVIL

El cambio de prioridades de los gobiernos Garzén y Moreno, hizo que el componente de
movilidad en bicicleta se descuidara y se empezaran a percibir nuevas problematicas al
respecto, razon por la cual la sociedad civil se moviliz6 para reformular y reimplementar el
citado componente.

3.2.1. Creacion de iniciativas promotoras del uso de la bicicleta.

a.  Movimiento social probicicleta. Ante la situacion descrita en el capitulo
anterior, un sector de la sociedad civil, se convencié de que una forma de solucionar
problemas de movilidad y salud publica era el uso de la bicicleta, lo que hizo buscar la
forma de reimplementar tal componente en el marco de la politica publica de movilidad

constituyendo una especie de movimiento social relativamente organizado y algunos

%3\/er Montezuma, Ricardo. La Ciudad del tranvia, 2008.p.23.
®\er Montezuma. La Ciudad del Tranvia.p.24.
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actores que podrian influir en la reimplementacion del componente citado. Para ampliar
sobre el movimiento, ver Anexo 23. Para ver sobre el papel de las Universidades ver Anexo
30.

b. Medios de Comunicacion. El tema de la bicicleta ha salido constantemente en
diferentes medios de comunicacion especialmente en la prensa, aunque eventualmente ha
habido participacion en la radio y la television. Esto se debe a la conformacion de los
grupos anteriormente mencionados, pues han logrado captar la atencién por medio de
eventos que reinen multitudes. Un ejemplo de ellos, es la movilizacion masiva del “Dia sin
carro”, pues estos grupos han aprovechado este evento para la promocion de la bicicleta
mediante los medios de comunicacion a su alcance.

En medios escritos han aparecido en El Espectador, EI Tiempo, Revista Fucsia,
Publimetro, ADN, entre otros. Al respecto, en El tiempo, las noticias que tienen la palabra
bicicleta han tenido gran aumento desde el 2008 hasta el 2012, tal y como muestra el
Anexo 15. A este respecto hay que hacer la salvedad que no necesariamente estas noticias
tienen que ver con el tema de estudio, pues puede haber noticias que hablen de la bicicleta
como deporte y en otros aspectos. Sin embargo, es notable la cantidad de noticias que
hablan del incentivo del uso a la bicicleta y del ciclismo urbano, y también, que si bien
puede haber noticias que hablen sobre la bicicleta en un &mbito deportivo, esto podria
llegar a influir indirectamente en el imaginario colectivo de la gente para la utilizacion de
ésta tanto en el ambito deportivo como en el urbano, pues muchos ciclistas urbanos se
terminan adoptando el ciclismo deportivo y viceversa.

En television, ha habido apariciones en CityTV y Canal Capital sobre las
“Semanas de la bicicleta”, el CPM, el “Ciclopaseo Cachaco”, entre otros. En la radio ha
habido apariciones de diferentes grupos anteriormente mencionados en la W, Caracol
Radio, Radio Santa fe, en la emisora de la Universidad Politécnico Gran Colombiano, en la
de la Universidad Jorge Tadeo Lozano y la de la Pontificia Universidad Javeriana.

En internet se puede encontrar gran participacion de estos grupos en Facebook y
en Twitter, para la movilizacion de miles de personas. lgualmente existen videos en

Youtube, en Terra TV, etc. (para ver la aparicion en redes sociales ver Anexo 24).
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Asi, se cumple con el modelo de la mediatizacion, pues los ciudadanos han
recurrido a los medios de comunicacion para presionar el gobierno y también para
mantener el tema en la agenda politica y opinién pablica. Los medios de comunicacion han
problematizado el tema del caos en la movilidad bogotana, y, en cierto sentido, que una de
sus soluciones es la movilidad en bicicleta. Los medios han presentado a la Administracion
de Moreno como los villanos, y a los ciclistas urbanos, como los héroes que buscan una
solucion en materia de movilidad en la ciudad.

3.2.2. Agendacion campafa politica del 2011. Para hablar de agendacion, es
posible tomar el concepto de agenda-setting, el cual puede referirse “al conjunto de temas
seleccionados para formar parte de un indice o agenda”®. En este sentido, la agendacion
corresponde al proceso por el cual la sociedad civil introduce el tema en la opinién publica
para que éste sea producto de debate en la coyuntura. Todas las acciones emprendidas,
contribuyeron con el proceso de agendacion del tema de la bicicleta en la administracion
saliente (Moreno) y en la campafia politica del 2011.

Desde la aparicion de personas y colectivos (mencionados en los anexos) hasta la
actualidad, medios de comunicacion y universidad, la sociedad civil ha sido visible en la
reimplementacion del citado componente, pues durante lascampafias a la Alcaldia y
Concejo para el periodo 2012-2015, se retom0 el tema de la bicicleta por presion de estos
grupos.

Un punto de discusion importante en las camparias fueronlas bicicletas pablicas y
las Ciclorutas para promover el uso de la bicicleta. Sobre éstas, los candidatos hablaron de
la interconexién faltante y sobre la posibilidad de integrar el uso de la bicicleta con el
sistema de transporte publico. El tema estuvo incluido en programas de gobierno de
candidatos como: Parody, Pefialosa, Galan, Luna yPetro®.

Al respecto, se pueden evidenciar demandas de la sociedad civil, la cual logré que

los candidatos se preocuparan por el tema y lo incluyeran en los aspectos de movilidad,

®Ver Rodriguez Diaz, Raquel.“Teoria de la agenda-setting: aplicacion a la ensefianza universitaria”p.16.
Documento electronico.
% \er anexos 16 al 20.
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como una forma de movilidad alternativa y sostenible que soluciona problemas ambientales
y de salud publica.

A nivel tedrico, la ciudadania logro la inscripcion del tema de la bicicleta en la
agenda politica por el modelo de la movilizacion. Este modelo explica como los actores
sociales en pro de una causa o a favor de la promocion o defensa de unos intereses buscan
movilizar a los ciudadanos.®’En este caso, se cumplieron las siguientes caracteristicas del
modelo de la movilizacién: la creacion de eventos para atraer la atencion de las autoridades,
los medios de comunicacion y la mediatizacion para ampliar la audiencia y la legitimidad
de las reivindicaciones.

3.2.3.“Bogota humana”. Por otro lado, también se puede destacar la agenda en un
ambito gubernamental. En este sentido, para Pierre Muller “la nociéon de agenda es
fundamental para cualquier analisis de procesos mediante los cuales las autoridades
politicas se apropian de una cuestién para construir un programa de accion”®. Agenda
politica es para Jean-GustavePadioleau “el conjunto de los problemas percibidos como
aquellos que piden un debate publico e incluso la intervencion de las autoridades
legitimas”eg.

Para la agendacion de un problema deben existir ciudadanos que pueden estar
organizados que definen una situacién como problematica, por lo que el descubrimiento del
problema se debe acompafiar de un proceso de etiquetaje que lo califique como
competencia de las autoridades publicas y se espera la intervencion de la sociedad politica,
estando dentro de las posibilidades la opcién de no hacer nada.”® Por tanto, existen cuatro
fases en este proceso: el surgimiento del problema, su especificacion, su difusion y su
entrada en el sistema formal de decision politica. Con base en esto, es importante aclarar
tres aspectos fundamentales del proceso de inscripcion de la agenda politica: La inscripcién
es un objeto de controversia social y politica por lo que esta sujeto a un campo de fuerzas

que va a construirse alrededor del problema. La transformacion del problema en objeto de

Comparar Roth. Politicas Publicas-Formulacion, implementacién y evaluacion.p.65.
%8\/er Salazar. Politicas Publicas y Think Tanks.p.154.

%9 Ver Salazar. Politicas Publicas y ThinkTanks 22 Edicién.p.154.

7 Comparar Salazar. Politicas Publicas y ThinkTanks 22 Edicién.p.154.
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intervencion politica es producto de un trabajo especifico realizado por diferentes actores
cuya naturaleza puede variar, pero siempre el papel de éstos consiste en traducir el lenguaje
de la sociedad en lenguaje de la accion politica y formular el problema en un lenguaje
aceptable por las élites politicas.

En relacién con lo anterior, se puede destacar la relacion de la sociedad civil con
algunos candidatos al concejo que fueron electos y desde su posesion, han intentado
retomar el tema de la bicicleta. Se pueden destacar los concejales Roberto Sdenz, Angélica
Lozano, Olga Victoria y Juan Carlos Flores, quienes han intentado agendar y
reimplementar el mencionado componente. Especificamente, el 5 de marzo del 2012 hubo
una reunién entre varios miembros de los colectivos (anteriormente mencionados) y estos
concejales para definir estrategias de reimplementacion del componente de movilidad en
bicicleta.

En el Documento sobre el Plan de Desarrollo para la consulta ciudadana del 29 de
febrero de 2012,™ se tocaba el tema de movilidad, pero no aparecia ni una vez la palabra
bicicleta, lo que evidenciaba que por parte de la Alcaldia no habia interés en el tema. Por
esa razon, el 18 de abril del 2012, durante el Foro de Movilidad de la Universidad de los
Andes, la ciudadania le entregd a Petro una propuesta de Plan de Desarrollo de Bicicletas
construido por la sociedad civil en pro de la bicicleta, para que se incluyera en el Plan de
Desarrollo “Bogota Humana”'2. Asi, se logré que en el Plan de Desarrollo final “Bogota
Humana” la ampliacion de la red de Ciclorutas y la promocion del uso de la bicicleta en el
primer inciso del Articulo 287,

Con base en lo anterior, se le dio la segunda prioridad al ciclista, luego del peaton,
de manera que el uso de ésta se volvié importante para la Administracion, en relacion con

las anteriores. La ampliacion de la red de Ciclorutas y la promocion del uso de la bicicleta

""Comparar Alcaldia Mayor de Bogota D.C.“Plan de Desarrollo para la Consulta Ciudadana del 29 de Febrero
del 2012”,2012.Documento electronico.

"2 \Jer Vergara, Andrés Felipe.“Entrega Propuesta Plan de Desarrollo por parte de BiciUsuarios”,2012.Video
electroénico.

"«“Movilidad humana dara prioridad en el siguiente orden: peatones, ciclistas, transporte masivo sobre
vehiculo particular y la introduccién de la energia eléctrica en el transporte masivo, con el fin de reducir
emisiones y contribuir a mitigar el cambio climatico y disminuir las causas de las enfermedades”.
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esta incluida en el numeral 8 del articulo titulado “Ampliacién y optimizacion de la Red de
Ciclorrutas y promocién del uso de la bicicleta”™.

3.2.4. Compatibilidad con el discurso de humanizacién. Petro en tanto que era
un candidato de la linea de Garzon y Moreno, que también habia hecho parte del Polo
Democrético Alternativo, se caracterizd en campafa politica por la promociéon de un
programa de gobierno social, siguiendo a grandes rasgos los lineamientos de esas
administraciones anteriores, pero opto por una via diferente respecto de la bicicleta.

El punto de quiebre en lo concerniente a la bicicleta, es que Petro comprendio que
el hecho de apoyar su uso era compatible con la perspectiva de un gobierno social en
cuanto a que la inversion en la bicicleta ayudaria a lograr una ciudad més inclusiva y
ayudaria a cerrar, en parte, la brecha social.

Ademas, Petro en todo momento hizo referencia en su discurso a una Bogota mas
Humana, por lo que titul6 su programa de gobierno “Bogota Humana”. Este alcalde en
camparia y al comienzo de su gobierno no hizo énfasis en la bicicleta, pero encontro en ella
un espacio perfecto en el que podia “humanizar” la ciudad, mediante la promocion de vias
peatonales con exclusivo lugar para la caminata y la bicicleta. Por tanto, la bicicleta ha sido
un elemento que ha permitido darle coherencia y ha fortalecido el discurso de Petro en
cuanto a la “humanizacion” de la que habla en su programa de gobierno. Asi,Petro, al
contrario de la administracién anterior, ha abierto las puertas al sector de la sociedad civil
que ha buscado la reimplementacion del componente en el marco de la politica publica de
movilidad.

3.2.5. Concejo de Bogota e instituciones distritales como catalizadores. Es muy
importante mencionar que la labor que han realizado los concejales mencionados
anteriormente, en relacion con el tema de la bicicleta ha sido crucial para la
reimplementacion del componente destinado a incentivar el uso de la bicicleta como medio
habitual de transporte en Bogota. Dicha labor ha sido importante, puesto que el Concejo se

constituye como ente catalizador del proceso, pues a través de éste, se puede ejercer presion

“Ver Alcaldia Mayor de Bogotd D.C, Plan de Desarrollo“Bogotd Humana”,2012.p.77.Documento
electrdnico.
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para que la Alcaldia de Bogot4, realice proyectos en torno al tema de la bicicleta tal y como
se ha visto y se vera en el proximo capitulo. Igualmente, es importante destacar que el
Concejo es quien aprueba el Plan de Desarrollo, el cual se ha mostrado (por lo menos en el
papel) constructivo en cuanto a la reimplementacién del componente destinado a incentivar
el uso de la bicicleta en el marco de la politica publica de movilidad de Bogota se refiere.

Adicionalmente, hay que mencionar que también es de suma relevancia el hecho
de que el Concejo es quien elige a los directores de las instituciones distritales, en este caso
valga la pena resaltar al IDRD, IDU y la Secretaria de Movilidad, en donde es posible
afirmar que muchos directores y funcionaros de éstas instituciones han asumido también la
reimplementacion del componente destinado a incentivar el uso de la bicicleta en Bogota y
su influencia ha sido notable en el proceso.

Con base en lo anterior, es posible evidenciar como el uso de la bicicleta se ha
incentivado y se ha promocionado mediante la creacion de proyectos desde las diferentes
entidades, bajo diferentes puntos de vista. Por ejemplo, el IDRD ha promocionado el uso de
la bicicleta desde el eje de la salud, la recreacion y el deporte. Secretaria de Movilidad, ha
promocionado su uso como un medio de transporte alternativo que puede ser real y viable,
el cual trae beneficios econémicos, de salud y de tiempo para la persona y beneficios de
movilidad y calidad de vida para la ciudad. Y por su parte, el IDU se ha encargado de la
promocion y la construccion de infraestructura relacionada con el uso de la bicicleta con el
mantenimiento a la red de ciclorutas existente y la inmersion de un nuevo concepto como el
del Carril-Bici tal cual y como se vera en el préximo capitulo.

Asi, el Concejo de Bogota y las mencionadas instituciones distritales se vuelven
canales de catalizacion por donde la sociedad civil, encuentra apoyo en el proceso de
reimplementacion del componente de movilidad en bicicleta mencionado a lo largo de la

presente monografia.
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3.3. REFLEXIONES FINALES

En este apartado se pudo evidenciar que la sociedad civil, compuesta por medios de
comunicacion, empresarios, el sector académico, particulares, organizaciones no
gubernamentales y colectivos que promueven el uso de la bicicleta, empezaron a intentar
re-implementar el componente enfocado a incentivar el uso de la bicicleta, el cual fue
descuidado por las administraciones Garzén y Moreno.

La sociedad civil, representada especialmente en los defensores de la bicicleta ha
reaccionado mediante la creacion de iniciativas publicas y privadas en la reimplementacion
del componente de movilidad en bicicleta en el marco de la mencionada politica publica.
Cabe mencionar, que este tipo de movilizacion al comienzo fue aislada, pero luego fue
unificada debido a que sus integrantes perseguian el mismo objetivo, lo que ha permitido
que la movilizacién se volviera contundente.Desde la destitucion de Samuel Moreno, poco
a poco han podido obtener espacios de presién importantes.

Asi, se lleg6 a un punto en el que se cre6 una red ciudadanos que apoya todo lo
referente al uso e incentivo de la bicicleta, razon por la cual apenas pasa algo que
perjudique los intereses de éste grupo, se movilizan y presionan la Administracion para que
rapidamente cambie su decision. Ejemplo de esto, fue el intento de recorte a la Ciclovia
Nocturna (ver Anexo 26).

Finalmente, queda concluir que efectivamente la relacién de la sociedad civil con
la reimplementacién del citado componente en el marco de la politica publica de movilidad,
es notoria, pues las diferentes acciones que han emprendido los grupos ya mencionados,
han sido causa de la agendacion de la bicicleta en la campafia politica y la gestion de Petro.

En el proximo capitulo, se pretende evaluar el alcance de las actividades y
acciones de la sociedad civil vistas en este apartado, para determinar cuales son los
alcances y limitaciones de ésta en la reimplementacion del componente en el marco de la

politica publica de movilidad.
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4. ALCANCE DE LA SOCIEDAD CIVIL EN LA REIMPLEMENTACION DEL
COMPONENTE EN LA POLITICA PUBLICA DE MOVILIDAD

4.1. RESULTADOS O REALIZACIONES DE LA REIMPLEMENTACION DEL
COMPONENTE

4.1.1. Carriles-bici” y Ciclorutas. Una de las acciones concretas que se han
realizado bajo la Administracién-Petro cuando comenzo, concerniente al incremento del
uso de la Bicicleta, ha sido el Carril Bici que, gracias a los dialogos con la “Veeduria de la
Bicicleta”, se logré en la Cra 13, entre calles 32 y 26 durante la demolicién del puente de
la 26. También, la peatonalizacién de la Cra 7 desde la calle 26 hasta la Plaza de Bolivar,
con la inclusion de un carril bici exclusivo para bicicletas y el sistema de bicicletas publicas
“Biciséptima”.

A mediados de enero del 2013, la Administracion emprenderd dos tramos de
Carriles Bici que serviran de piloto, para ver si esta modalidad es méas efectiva que las
Ciclorutas. Uno de los tramos estard alrededor de Transmilenio en la estacion Mundo
Aventura y conectard un punto de encuentro entre la estacion y el centro comercial Plaza de
las Américas. El otro se llevara a cabo sobre la carrera 50 entre la Av. Esperanza y la Calle
63.”

Segun el Plan de Desarrollo se pretende la inversién de cerca de 190milmillones
de pesos en la creacion de 150km de nuevas Ciclorutas en vias importantes como la Cra 72,
las Calles 63, 53, la Avenida Boyac4, el mantenimiento de la malla vial de la red existente
para el final del cuatrienio,”®y la construccién de Carriles Bici, en vez de Ciclorutas. Este

" Se diferencian de las Ciclorutas porque van en medio de la calzada con separadores que impiden el acceso a
motorizados garantizando la seguridad del ciclista. El carril bici evita el problema que ocurre con los
peatones, al estar la cicloruta ubicada en el andén.

*Comparar Alcaldia Mayor de Bogota D.C.“Opciones de movilizacién para ciclistas por demolicion en la
séptima con 26”.Consulta electronica.

""Comparar “Nacen primeros carriles bici”. Periédico El Espectador.Enero 9 de 2013.Documento electrénico.
"®Comparar “Nuevas ciclorutas compartiran via con carros”. Periddico EI Espectador.15 de Noviembre de
2012. Documento electronico.
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cambio se debe a las conversaciones con expertos en movilidad en bicicleta (mencionados
en el capitulo anterior).

Sin embargo, asistiendo a las instalaciones del IDU e indagando sobre el
presupuesto real para ejecutar en el 2013 en materia de Ciclorutas, se encontré lo siguiente:
para el programa de Ciclorutas en la vigencia 2013, inicialmente se apropiaron $30.098
millones, de los cuales se suspendieron recursos por valor de $29.759 millones, teniendo en
cuenta el Decreto 011 del 08 de Enero/13, emanado por Alcaldia Mayor de Bogota. Razon
por la cual tan sélo se cuenta con $339 millones, programados para las siguientes
intervenciones:

Cuadro 2. Plan de Ciclorutas 2013

Presupuestopr Suspe Presu
DESCRIPCION . puesto
ogramado 2013 ndidos . .
realdisponible
Construir km de $ $ $
ciclo ruta en la ciudad 16.419.082.000 16.413.082.000 6.000.000
Mantener Km de $ $ $
ciclo rutas 10.991.360.000 10.657.941.000 333.419.000
Implantar
estratégicamente 23 ciclo
parqueaderos para el $ $ $0
intercambio  modal  como 2.688.000.000 2.688.000.000
mobiliario complementario a
la red de ciclorutas
$ $ $
TOTAL 30.098.442.000 | 29.759.023.000 339.419.000

Fuente: Departamento de Planeacién del Instituto de Desarrollo Urbano-1DU

4.1.2. Bicicletas publicas. Luego del piloto fallido de bicicletas publicas
“Bicibog” (Anexo 22). Se cambi6 el operador de bicicletas publicas por lo que para 2013,
se pudo instaurar el sistema de bicicletas publicas en el centro de la ciudad por la Carrera 72

llamado “Biciséptima” en el marco del programa “Pedalea por Bogotd” liderado por el
IDRD.
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Elprograma “Pedalea por Bogota” tiene como objetivo incentivar el uso de la
bicicleta para promover en el distrito capital nuevas conductas y habitos de vida saludables
que mejoren la interrelacion entre sus miembros y las actividades cotidianas, procurando

entornos de respeto e inclusion que eleven la calidad de vida.”
4.2. EVALUACION DEL COMPONENTE

Un factor importante para hablar de la evaluacion de lareimplementacion del componente
destinado a incentivar el uso de la bicicleta en el marco de la politica publica de Bogota
durante la Administracion Petro es la incorporacion de ciudadanos probicicletaencargados
de la promocion de la bicicleta desde la institucionalidad. Este hecho refleja la insistencia e
incidencia de la sociedad civil durante la administracion anterior (Moreno), en donde ésta
solo tuvo negativas y poca atencién, razén por la cual sigui6 insistiendo y hasta que en la
Administracion de Petro, logro ser acogida. Asi, esto se puede ver como una incidencia en
el sentido de que la administracion en vez de ganar opositores en la sociedad civil y/o
grupos de presion decide incorporarlos en el gobiernoquitandose el problema de tener que
estar enfrentdndolos a menudo, como ocurrié en la administracion pasada. Dicho en otras
palabras, la Administracion de Petro decidi6 ahorrar y evitar discusiones para trabajar en
conjunto con ellos.

Por su parte, una accion para destacar durante la gestion de Petro ha sido el exitoso
Dia Sin Carro 2013 con la innovacién de las Ciclovias, una iniciativa que partio de la
insistencia de la sociedad civil y de usuarios de la bicicleta que respondieron que estarian
de acuerdo con la instauracion de la Ciclovia ese dia. Asi, se privilegio por encima de todos
los modos de transporte a la bicicleta, lo cual consiguié que mas ciudadanos utilizaran la
bicicleta ese dia, con respecto a los otros Dias sin carro realizados anteriormente. El hecho

de que hubiera Ciclovia ese dia permitio a los ciudadanos animarse a utilizar la bicicleta y

"®Comparar IDRD.“Manual de Usuario Bicicorredores”. Consulta electronica.
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transportarse por medio de ella de una forma mas segura sin tener que lidiar con los carros,
un aspecto que muchas veces desincentiva su uso.

Igualmente, es de destacar que la implementacion del programa de bicicletas
publicas “Biciséptima” ha tenido gran acogida en el centro de la capital, pues hasta la fecha
ya son mas de 750 usuarios que pedalean en promedio diariamente por los bicicorredores
de la carrera 72 Asi mismo, se estd a la espera de 70 nuevas bicicletas, debido a los

impactos positivos del programa.®

4.3. ANALISIS DE INVOLUCRADOS Y ACTITUD DE LOS SECTORES
SOCIALES Y GRUPOS EN PODER

Como aun queda mucho por analizar en la gestion de Petro y como la reimplementacion del
citado componente es un proceso en construccion, se recurre al analisis de involucrados con
el animo de predecir cuales pueden ser los diferentes comportamientos de los actores
involucrados, segun éstos sean beneficiados, perjudicados o neutrales, sumandole su
capacidad de poder y de mover recursos, asi como de sus verdaderos intereses.

4.3.1. Alcaldia. La Alcaldia es el primer involucrado en el componente destinado
a incentivar el uso de la bicicleta en el marco de la politica publica de Bogota. Es un
involucrado sumamente poderoso, pues tiene una gran cantidad de recursos (todos los que
desee para la politica publica), contactos e influencia en los medios de comunicacion. En
primera instancia es el creador de dicho componente, razon por la cual su participacién es
constante en el proceso de la elaboracion del mismo en el marco de la politica publica. Sin
embargo, desde 2008, periodo en el cual comienza la Alcaldia de Moreno, este actor se
volvid pasivo razén por la cual se irrumpe en el proceso de la politica publica con una
asignacién de recursos inferior y su participacion en el proceso se vuelve intermitente, e

incluso nula. A raiz del cambio de gobierno en 2012, su participacion se empieza a

8CompararAlcaldia Mayor de Bogota.“Ya son mas de 700 los usuarios que diariamente pedalean por los
‘bicitrayectos' de la séptima”(mayo 29 de 2013).Consulta electrénica.
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reactivar en un proceso lento. Principalmente, lo que falta para la reactivacion total del
componente es voluntad politica.

Al respecto, cabe mencionar que los intereses de este involucrado estan
relacionados con el de garantizar una movilidad digna y/o aceptable para que los
ciudadanos puedan cumplir con sus necesidades personales. Asi, el gobierno tendra
legitimidad y apoyo de la mayoria de los ciudadanos por lo menos en esta materia, que es
muy importante para casi todos los ciudadanos.

En cuanto a las clases de acciones y la posibilidad de éxito, cabe agregar que todo
depende de la voluntad politica de la Alcaldia y demas instituciones de las que depende
dicho componente de la citada politica publica. Si, la voluntad politica logra la instauracion
del componente, es posible que pueda mejorar la movilidad en general de la ciudad.

4.3.2. Concejo de Bogota e Instituciones gubernamentales. EI Concejo de
Bogota y diferentes instituciones gubernamentales tales como la Secretaria de Movilidad, el
IDU y el IDRD, son involucrados indispensables en el proceso de reimplementacion de la
politica publica de movilidad, pues son catalizadores dentro del proceso de
reimplementacion. Inicialmente, el Consejo y éstas entidades no habian mostrado interés en
el tema de la bicicleta, pero dado que el uso de la misma se ha convertido una tendencia
mundial y una posibilidad real que puede beneficiar la movilidad y la calidad de vida de
una ciudad (tal y como lo muestra el Anexo 20), algunos concejales y las mencionadas
entidades publicas han decidido impulsar el uso habitual de la bicicleta desde sus diferentes
funciones y objetivos trazados desde sus diferentes dependencias. A través de diferentes
concejales, lideres y funcionarios de éstas instituciones se puede consolidar el tema de la
bicicleta en la Alcaldia. EI grado de poder de éstas instituciones es alto, pues poseen un
contacto directo con la Alcaldia y son en realidad quienes ejecutan los proyectos gue tienen
que ver con la promocién e incentivo del uso de la bicicleta. A su vez, sus intereses se
pueden ver relacionados con el tema de la bicicleta, en la medida en que son instituciones
que buscan mejorar la movilidad y en general la calidad de vida de los ciudadanos, lo cual
es posible con el fomento del uso de la bicicleta. Es crucial el hecho de que el fomento del

uso de la bicicleta pueda ayudar a cumplir parte de los diferentes objetivos trazados por una
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entidad de este tipo. Estas instituciones tienen grandes posibilidades de éxito fomentando el
uso de la bicicleta, pues tal y como lo demuestra el anexo anteriormente nombrado,
promover el uso de la bicicleta puede ayudar de manera significativa la movilidad y la
calidad de vida de una ciudad. Si hace un analisis técnico de los objetivos de las diferentes
instituciones, en relacion con el fomento del uso de la bicicleta, es posible concluir que
fomentando el uso de la bicicleta, se van obtener mejores resultados en el cumplimiento de
esos objetivos trazados por cada entidad.

4.3.3. Ciudadania a favor de la bicicleta. La ciudadania a favor es otro
involucrado en el marco de la presente politica pablica. En un principio su actitud es pasiva
y receptora frente a los primeros afios de implementacion de la politica pablica, pues para
entonces el protagonismo lo llevaba a cabo la Alcaldia. Una vez cambiadas las prioridades
acerca de la politica pablica, es cuando existe una reaccion de la porcion afectada por el
cese de actividades en materia del componente de la politica publica. Asi, la participacion
de la ciudadania a favor, representada en diferentes medios de comunicacion, algunos
colectivos en pro de la bicicleta que podrian considerarse parte de un movimiento social,
algunas empresas interesadas en el tema y el sector académico representado principalmente
en las Universidades, se vuelve activa. El poder de éste sector es moderado: consiste en la
agrupacién de diferentes ciudadanos por medio de redes sociales y algunos medios de
comunicacion cuando tiene alcance a ellos. La cantidad de recursos es limitada y no existe
mucha organizacion al respecto. A pesar de que existen algunas alianzas y conexiones
politicas en el Concejo de Bogota, éstas no han constituido un poder contundente, para
reactivar el componente de forma total.

Al respecto es importante expresar los intereses de la ciudadania a favor en la
posibilidad de ejercer un derecho fundamental propio de la movilidad en la ciudad. En este
caso, se busca que la movilidad de la ciudad en bicicleta sea de una manera en la que la
infraestructura y la estructura (ambito cultural) permitan movilizarse dignamente bajo este
modo de transporte contribuyendo con la calidad de vida de la ciudad (movilidad, salud

publica, etc).
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En cuanto a las posibles acciones y posibilidad de éxito, estan sujetos al verdadero
alcance que se logre tener en la reimplementacion del componente de movilidad. Debido a
la multidisciplinariedad de sus acciones y movilizacién, su posibilidad de éxito podria
Ilegar a ser grande en el marco de la politica de movilidad de Bogota.

4.3.4. Ciudadania en contra. Es posible que existan involucrados que no se
encuentren a favor de la promocién del uso de la bicicleta en el marco de la politica publica
de movilidad en la medida en que sus intereses se vean afectados. Por ejemplo, en el caso
de la construccion de un carril-bici que pudiera quitarle espacio a vehiculos particulares en
una avenida principal, podria hacer que el sector de los conductores privados se movilizara
en contra de la reimplementacion del componente de la bicicleta.

Igualmente, otro sector que podria movilizarse en contra podria ser el de los
peatones, aunque es posible que ellos también podrian estar a favor. Podrian estar en contra
en la medida en que se construyan Ciclorutas en lugares peatonales, de manera que la
convivencia entre peatones Yy ciclistas sea hostil y los peatones se puedan sentir vulnerados
por los ciclistas. Por otro lado, los peatones podrian estar a favor de los ciclistas en la
medida en que son actores de movilidad bastante parecidos, por lo que si se logran avances
en términos de ciclismos urbano, probablemente también se logren para peatones. Por
ejemplo si construyen carriles-bici en lugares donde no hay conflicto con peatones, como
ocurre en la Av 109.

Otro involucrado importante para analizar puede ser el gremio de los
transportadores, quienes podrian encontrar una amenaza en la promocién del uso de la
bicicleta, en la medida en que ésta empiece a ser exitosa y mucha gente deje de movilizarse
en transporte publico por optar por la bicicleta. No obstante, también podrian actuar a favor
de la bicicleta en la medida en que adecuen su sistema de transporte, de modo que se
puedan realizar viajes intermodales y varios usuarios en bicicleta puedan utilizar un
transporte publico adecuado para ello.

Asi, este grupo de involucrados pertenecientes de la movilidad podrian verse en
algunos casos beneficiados y perjudicados a raiz de la reimplementacion del citado

componente. No obstante, es probable que la movilizacion de estos grupos sea
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practicamente inexistente. Es posible que haya descontento ante las medidas de la
Administracion, pero de ahi a que haya una movilizacion es complicado, puesto que son
grupos grandes, diversos y dispersos, lo cual la hace muy dificil y sus posibilidades de éxito
son escazas. Ahora bien, en cuanto a la cantidad de recursos y su capacidad de poder, es
posible que en efecto el gremio de los conductores y los transportadores puedan tener gran
cantidad de recursos econémicos, alianzas con politicos y medios de comunicacion, por lo
que en éste ambito, es posible que puedan tener éxito en la obstruccion de la

reimplementacion de dicho componente.

4.4. REFLEXIONES FINALES

En resumen, algunas de las acciones de la Alcaldia de Petro han tenido un impacto positivo
en la ciudadania y se ha logrado promover el uso de la bicicleta de una forma mas abierta
con respecto a las dos administraciones anteriores. Es importante aclarar que esta
monografia se encuentra en elaboracidén en menos de la mitad de su gestion, por lo que falta
mucho por analizar en cuanto a la reimplementacion del componente en cuestion.

En sintesis, el analisis de involucrados de la reimplementacién del componente
destinado a incentivar el uso de la bicicleta en el marco de la politica publica de Bogota
demuestra que la movilidad en Bogot4, es algo que se puede concertar de manera que la
mayoria de actores involucrados pueda salir ganando. No obstante, es imposible hacer que
todos ganen, pues siempre habra un actor o un sector que saldra perdiendo. Sin embargo, lo
que se debe procurar en la reimplementacion de dicho componente es tratar de tomar las
decisiones concertadas con los diferentes actores de la movilidad, de manera que la mayoria

salga ganando.
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5. CONCLUSIONES

Tras efectuar una reconstruccién del papel de la sociedad civil en la reimplementacion del
componente destinado a incentivar el uso de la bicicleta en el marco de la politica publica
de Bogota, se puede afirmar que si bien tuvo ciertas limitaciones que incidieron en que el
proceso fuera lento, ésta efectivamente ha tenido alcance influyendo en la
reimplementacion parcial del componente. Sin embargo, no ha sido el Unico actor que ha
influido en este proceso.

Por un lado, las limitaciones que presentd la sociedad civil han sido especialmente
representadas en la desunidn en primer instante de los diferentes grupos interesados en el
uso de la bicicleta, pues estos aparecieron en diferentes sectores de la sociedad y cada uno
fue haciendo su labor por separado. Posteriormente, a medida que los diferentes grupos de
presion crecieron, se desencadend su unién, por la cual se lograron resultados visibles,
dando origen a la reimplementacion parcial del componente de movilidad en bicicleta.

Asi, en lo referente al alcance de la sociedad civil, cabe decir ésta ha sido una de
los diferentes actores que han influido la reimplementacion parcial del componente de
movilidad en bicicleta. La sociedad civil logré convocar diferentes sectores como un
pequefio grupo de empresarios, un movimiento social probicicleta, el sector académico y
los medios de comunicacion para presionar al gobierno distrital para que apoyara causas a
favor de la bicicleta y desaprobara aquellas en contra. En este sentido, surgieron iniciativas
probicicleta que agendaron el tema el componente del uso de la bicicleta en campafas de
candidatos a la alcaldia en el 2011 y ademés lo incorporaron en el Plan de Desarrollo
“Bogota Humana”. Esto se ha materializado en la planeacion del primer “Dia Sin Carro”
con Ciclovia, la implementacién de pilotos de carriles bici y la peatonalizacion de la Cra 72
con el sistema de bicicletas publicas “Biciséptima” en el marco del programa “Pedalea por
Bogota”.

Igualmente, es preciso aclarar que si bien, la sociedad civil ha influido en la
reimplementacion del componente de movilidad en bicicleta, esto no ha sido Unicamente

por presion de ésta, pues también ha existido una voluntad politica de Petro quien ha
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decidido apoyar acciones que permiten el uso de la bicicleta en concordancia con la
vanguardia mundial, consolidando apoyo y legitimidad en un sector de la sociedad civil.

Sin embargo, también es importante aclarar que si bien ha habido un apoyo de la
Alcaldia, éste apoyo hasta el momento, ha sido mucho mas discursivo que activo. Al
respecto, se puede decir que Petro no ha sido un lider en el tema, tampoco lo ha ignorado y
al contrario ha promovido cosas importantes respecto de la movilidad en bicicleta durante
su mandato. No obstante, hasta el momento de elaboracion de este escrito no ha
transcurrido ni la mitad de su mandato, por lo que ain puede haber mucho de qué hablar
sobre su gestion en el tema. En relacion con lo anterior, queda concluir que a pesar de lo
que ha hecho la Alcaldia de Petro, falta mayor voluntad politica por parte de éste y que es
importante retomar el liderazgo politico en materia de movilidad que existio durante las
alcaldias de Mockus y Pefialosa, si se quiere mejorar la movilidad de Bogota y también
incentivar el uso de la bicicleta.

No obstante, es cierto que la sociedad civil ha tenido cierto grado de influencia
sobre las instituciones y sobre el Distrito. Sin embargo, la sociedad civil en dénde mas ha
influido es en ella misma mas que a nivel estatal, pues gracias a ella ha habido la creacién
de grupos de diferente origen e indole con el objetivo comun de incentivar de algin modo u
otro el uso de la bicicleta y éstos grupos se han unido en esa lucha de intereses. La sociedad
civil ha sido el actor que probablemente ha tenido mas influencia en la ciudadania en
general con respecto al tema del uso de la bicicleta constituyendo un grupo de presion
frente al Distrito.

Al respecto, no solo se puede decir que la sociedad civil es la Unica que ha influido
en la reimplementacion del componente destinado a incentivar el uso de la bicicleta, pues
también existen actores gubernamentales como el Consejo de Bogota, la Secretaria de
Movilidad, el Instituto de Recreacion y Deporte y el Instituto de Desarrollo Urbano, los
cuales han influido de manera notable en este proceso, pues han sido todo un catalizador
del proceso iniciado en una primera instancia por la sociedad civil.

Finalmente, queda concluir que esta investigacion espera concienciar al lector de

la importancia de la movilidad no motorizada y las ventajas que ésta le generaria a una
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ciudad de la magnitud de Bogota. Igualmente, se espera motivar al lector a que utilice la
bicicleta como un medio habitual de transporte y ayude a mitigar problemas de movilidad,
ambiente y salud publica de Bogota. Entonces, se espera que el lector ayude a impulsar esta
movilizacién de la sociedad civil, pues hasta la fecha final de esta investigacion, es un

proceso que se encuentra en construccion.
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Anexo 1. Entrevista. Jesus David Acero coordinador del programa de Ciclorutas del IDU.
1. ¢ Puede hacer una breve presentacion suya?

Estudios de Maestria en Medio Ambiente y Desarrollo, con Enfasis en Gestion
Ambiental. Disefador industrial, con profundizacion en medio ambiente, bases académicas en
ecoinnovacion, disefio para la sostenibilidad, produccion méas limpia y sistemas producto-
servicio. Experiencia profesional en disefio, planificacion e implementacién de proyectos en
gestion, desde los recursos humanos y la logistica. Experiencia docente universitaria en
asignaturas de factores ambientales, responsabilidad socio-ambiental e innovacion. Es asesor y
consultor en programas de movilidad urbana sostenible con énfasis en sistemas de bicicleta
publica.

2. ¢ Cual ha sido tu papel en el IDU?

Coordinador del Grupo de Apoyo Red de Ciclorrutas.

3. ¢ Qué iniciativas ha hecho o en cuales ha participado a parte de su trabajo en el IDU?

Consultor del Instituto del Aire limpio de EEUU en la implantacion de sistemas de bicis
publicas, Gerente del Programa de Bicicletas Publicas EnCicla de Medellin,
Consultor de la Camara de Comercio de Bogota en temas de movilidad en bicicleta y Docente e
investigador universitarios en temas de transporte sostenible.
4. ¢ Alguna informacion que considere importante destacar de su labor en el incentivo a la
bicicleta?

He realizado visitas técnicas certificadas a conocer y evaluar las experiencias respecto a la
bicicleta publica en ciudades como: Ciudad de México, Puebla, Barcelona, Paris, Sevilla, Alcala
de Henares, Salamanca, Milan, Santiago de Chile, Quito, Rio de Janeiro, Sao Paulo, Buenos

Aires, entre otras.



Anexo 2. Entrevista. Manuel Lancheros, funcionario del IDRD del programa “Pedalea por
Bogota”.
1. ¢ Cual ha sido su papel dentro del IDRD para incentivar el uso de las bicicletas?

En el IDRD se ha creado un nuevo programa llamado Pedalea por Bogota, que busca
incentivar desde varios frentes el uso de la bicicleta. Yo entré al instituto hace 9 meses como
coordinador en esta iniciativa y mi tarea ha sido promover la realizacion de eventos y recorridos
varios en bicicleta. El afo pasado nos unimos a la peatonalizacion de la Carrera Séptima con el
préstamo de bicicletas y en el mes de noviembre, hicimos la Semana de la Bicicleta, evento muy
reconocido con invitados internacionales que nos mostraron sus experiencias en el desarrollo de
incentivos para pedalear en sus ciudades. En este momento, estamos cerca de lanzar La Escuela
de la Bicicleta, para potenciar su uso desde temprana edad y apoyaremos muchas iniciativas
ciudadanas y eventos que tengan como principio promover el uso de la bici en Bogota.

2. ¢Cudl ha sido su papel como ciudadano a parte en el incentivo del uso de las
bicicletas?

Yo soy ciclo-usuario desde hace mas de 20 afios y me he enfocado en la promocién
personal del uso de la bicicleta como vehiculo amable para la optimizacion de la movilidad en la
ciudad, como elemento de uso recreativo y como alternativa de viaje con diferentes travesias
100% en bicicleta. También he participado en cientos de eventos organizados por los diferentes
colectivos que incentivan el uso de la bici en Bogota.
3. ¢Qué ha hecho el IDRD para incentivar el uso de Ila bicicleta?
El IDRD maneja la Ciclovia de los dias domingo y festivos desde hace méas de 30 afios y es el
escenario tradicional para que los bogotanos salgan a pedalear de forma segura por la ciudad, con
mas de 120 kilometros de recorrido.

4. ¢ Cual es su perfil profesional?
Yo soy disefiador grafico graduado de la Facultad de Artes de la Universidad Nacional,

aunque lo que realmente me apasiona y le dedico mi vida, es la bicicleta.



Anexo 3. Entrevista. Jorge Malagén, miembro de la logistica del Ciclopaseo de los
Miércoles.
1. ¢En general, usted qué ha hecho para incentivar el uso de la bicicleta en Bogota?

Primero, con mi ejemplo sencillo llevar la bicicleta a espacios que en la cotidianidad no la
ven como algo comun. Claro eso se debe a que me movilizo en plegable: aulas de clase,
Transmilenio, ultimamente, hospitales y de esta forma cuando la gente se acerca y pregunta sobre
la bicicleta como objeto terminamos hablando de la bicicleta como estilo de vida.

Segundo, creando espacios de ambientacion de la gente con la accién de montar bicicleta
mas alla de los estereotipos, deportivos. Un ejemplo de eso es la escuelita de patios donde un
espacio supuestamente deportivo se convierte en un escenario de autoconfianza personal.

Tercero Ofrecer mi apoyo a movimientos ciclisticos de caracter ciudadano donde la
ciudad se convierta no en el escenario fisico de movilidad sino un espacio de reflexion y
contemplacion movil proactivo y propositivo.

1. ¢, Cudl es su perfil profesional?

Disefador visual en el campo de la grafica de entorno, disefio de informacion, sefialética y
sefializacion. Egresado de la universidad nacional que ademas del ejercicio profesional también
ejerce la docencia. El disefio de experiencia aplicado al escenario alternativo mévil ciudadano,
son campos de permanente estudio y experimentacién en la actualidad.

2. ¢En cuanto a la sefalética, usted ha hecho algo por la sefialética en Bogota? ¢ha
recomendado al Distrito o algo asi?

Desde la universidad nacional he participado en proyectos para el campus y su relacion
interna como externa de la U nacional con la ciudad desafortunadamente no se ha aplicado.



Anexo 4. Entrevista. Andrés Felipe Vergara, creador del Ciclopaseo de los Miércoles.
1. ¢ Qué son los Ciclopaseos de los miércoles y cdmo nacen?

Es una iniciativa que nace en el afio 2006. Hacemos recorridos por la red de ciclorrutas,
alamedas y parques lineales que solamente tiene Bogota. Promovemos el uso de la bicicleta como
un modo de transporte alternativo, econémico y excelente amigo con el medio ambiente.

Queremos promover el uso de la bicicleta como medio de transporte urbano, dando a
conocer la red de Ciclorrutas de Bogota. Buscamos incentivar la cultura ciudadana en ciclistas,
peatones, motociclistas, conductores, y en general todos los actores de la movilidad. Nos
proponemos generar un nuevo concepto de Ciudad. Nuestra mision es Promover el uso de la
bicicleta como medio de transporte en Bogota, en poblacion especialmente joven, a través de la
realizacion de unos recorridos nocturnos por las ciclorrutas de la ciudad.

2. ¢ Qué actividades realizan y participan?

Ciclopaseos nocturnos los miércoles, Ciclopaseos diurnos los domingos, Ciclopaseo de
solo nifias en mayo, Celebracion aniversario en Julio, Participacion activa en el dia sin carro,
Ciclopaseo nocturno de Halloween, Ciclopaseos nocturnos navidefios, Participacion en la
Semana de la Bicicleta, Puesto en la Mesa de la Bicicleta, Ponencia en la Octava Convencion de
la Bicicleta.

3. ¢, Cudl es su perfil profesional?

Politélogo y abogado de la Universidad de los Andes, creador del Ciclopaseo de los
miércoles y experto en movilidad en Bicicleta. Soy uno de los Fundadores de Mejor en Bici y
actualmente, trabajo en la Secretaria de Movilidad de Bogota en todo lo referente al incentivo y
uso de la bicicleta, he sido miembro de la Semana de la bicicleta y el primer gestor de las

caravanas universitarias en bicicleta.



Anexo 5. Entrevista. Mdnica Davila, creadora del colectivo “Nosotras Pedaleamos”
1. ¢, Cudl es su perfil profesional?

Psicologa, y docente universitaria, haciendo una maestria en educacion con énfasis en
pedagogia urbana y ambiental, y enamorada de la bicicleta desde que tengo memoria. Hace afios
que uso la bici para moverme a diario y he apostado todo por promoverla como alternativa de
transporte en las ciudades. He trabajado en el campo de la salud publica desde el Ministerio de
Salud y Proteccidn Social, asi como en Coldeportes utilizando la bicicleta en la promocién de
estilos de vida saludable y en la prevencion de enfermedades. Disfruto animando a otras mujeres
para que monten en bici, se empoderen y disfruten la ciudad de otra manera.

2. ¢ Quiénes son nosotras pedaleamos?

Somos un grupo de mujeres que promueve el uso de la bicicleta y la apropiacion del
espacio publico en Bogota. Queremos que otras mujeres se animen y salgan con nosotras a
pedalear y a recorrer de otra manera la ciudad.

Superar miedos, derribar barreras, generar confianza y construir ciudadania... para todo
eso nos sirve la bicicleta. Recorrer la ciudad sintiendo que no hay espacios, rutas, ni horarios
vetados para las mujeres. Dejar a un lado los estereotipos de género para demostrar, y

demostrarnos a nosotras mismas, que también podemos pedalear.

3. ¢, Qué hacen?

Hacemos recorridos recreativos, Eventos deportivos, Pedagogia sobre el uso y
mantenimiento de la bicicleta, Movilizacion social a favor de la bicicleta, Acciones de veeduria
relacionadas con las ciclorrutas, Participamos en la Mesa de la Bicicleta y hacemos

Investigaciones sobre la relacidn entre la mujer y la bicicleta.



Anexo 6. Entrevista. Carlos Felipe Pardo, Director de la Fundacion Despacio
1. ¢, Cudl es su perfil profesional?

Soy sicélogo con maestria en urbanismo de la London School of Economics y he
trabajado en cuestiones de transporte desde los niveles organizacional, “advocacy” y politico con
varios proyectos en Colombia y el exterior. He realizado asesorias técnicas en el tema de
transporte urbano, especificamente transporte sostenible, con las municipalidades de varias
ciudades, entre las cuales se encuentran: - Bangkok (Tailandia), Johannesburgo (Sudéafrica), Lima
(Pert), Sao Paulo (Brasil), México DF (México), entre otras. Como parte de este trabajo, también
he desarrollado cursos de entrenamiento sobre planificacion de sistemas de bus répido, transporte
no motorizado, mejoria de transporte pablico, gestion de la demanda sensibilizacién y cambio de
comportamiento y transporte sostenible en China (Pekin, Nanjing), India (Delhi, Indore, Pune)
Indonesia (Jakarta, Yogyakarta), Uruguay (Montevideo), Colombia (Bogota, Pasto), entre otros.
Esto ha sido complementado con una contribucion bibliogréafica constituida por libros y capitulos
de documentos sobre los temas mencionados arriba con organizaciones como GTZ (Alemania),
ITDP (Nueva York, EEUU), I-ce (Holanda) y otras. Entre 2005 y 2009 fui coordinador del
Proyecto de Transporte Urbano Sostenible para América Latina y Asia de la Agencia de
Cooperaciéon Técnica Alemana (GTZ), y he sido director para Colombia del ITDP. Soy el
Director Ejecutivo de la Fundacién Despacio.

2. ¢ Qué ha hecho con el Distrito y la bicicleta?

He hecho control politico mediante la prensa y he asistido a muchas reuniones criticando
su labor en todo lo referente al uso de la bicicleta, pues no ha sido digna de elogiar. Cuando
trabaje con el ITDP, mi trabajo en gran parte era estar pendiente de todo lo que hiciera el Distrito
en materia de movilidad. Participé e la creacion de la Semana de la bicicleta, de la Mesa de la
bicicleta y en la elaboracion del Manifiesto de la Bicicleta. Igualmente he hecho

recomendaciones al programa de Bicicletas publicas de Bogota.



Anexo 7. Entrevista. Diego Ospina, director de Mejor en Bici.
1. ¢ Qué es mejor en bici?

Somos una organizacion que promueve el uso de la bicicleta como medio habitual de
transporte y compartimos un estilo de vida basado en soluciones simples a problemas complejos.
2. ¢, Como nace?

Nuestro compromiso con el uso de la bicicleta viene de haber recorrido el pais de punta a
punta en bicicleta y haber llegado a los cuatro puntos cardinales de Colombia. Creemos que la
bicicleta es parte de la solucion al caos de movilidad que se vive en Bogota y otras ciudades
principales de Colombia.

La organizacion nacié en el 2009 con el objetivo de ofrecer una solucion de movilidad
que sea amigable con la comunidad y con el medio ambiente. En Mejor en bici estamos
agremiando a personas, empresas Yy organizaciones que quieran hacer parte de la solucion al caos
de movilidad.

3. ¢, Cudl es su perfil profesional?

Soy Consultor y Asesor externo de empresas como el Banco Mundial, Telefénica,
Deloitte, Avianca, Nestle, Cerrejon, Cemex, Unilever, entre otros. Fundador y gerente de
GRUPO GIRA S.A.S. empresa con la que he venido haciendo un trabajo en desarrollo de
competencias y habilidades a nivel organizacional.

Soy Master en Programacion Neurolinguistica del Talent Institut de Barcelona, Espafia y
apoya procesos de toma de decisiones con gran parte de sus clientes en temas de comunicacion,
liderazgo y motivacion de equipos de trabajo. Hago parte de la Junta Directiva de Mejor en Bici,
empresa que fomenta el uso de la bicicleta como medio habitual de transporte.

Soy un convencido de que durante los primeros afios de vida, se desarrollan los aspectos
mas importantes de la personalidad y de los factores que determinan el comportamiento futuro
del individuo, pero que nunca es tarde para comenzar y que el 80% del éxito que alcanzamos en

la vida es resultado de nuestras habilidades y solo el 20% del conocimiento tedrico.



Anexo 8. Entrevista. German Prieto, director de la Semana de la Bicicleta en la Camara de
Comercio
1. ¢ Qué es la semana de la bicicleta?

Una iniciativa que nace en el afio 2008 cuando trabajé en la Camara de Comercio como
un espacio de reflexién de movilidad alternativa y sostenible, en este caso movilidad en bicicleta.
2. ¢Por qué la Camara de Comercio dejé de patrocinar la Semana y ahora la patrocina
el IDRD?

Porque yo como inventor de la iniciativa era el Unico interesado en promoverla, y cuando
estuve trabajando en la CCB, me encargué del tema. En el afio 2010, ya no estaba trabajando en
el tema y por eso dejo de interesar. Sin embargo, desde mi nuevo sitio de trabajo, en la Tadeo
Lozano se realizd la tercera semana de la Bicicleta en Bogota.

Esta iniciativa ha contado con el apoyo de todos los colectivos en favor de la bicicleta en
Bogota y por eso ha tenido éxito. Para el 2012, el IDRD nos busco diciendo que queria patrocinar
la iniciativa, que tenia varias ideas al respecto y que contdbamos con presupuesto publico. Para el
2013, contaremos nuevamente con ese presupuesto.

3. ¢, Cual es su perfil profesional?

Soy Ingeniero civil con maestria en ingenieria de transporte. También profesor y director
encargado del programa de Tecnologia en Gestion de Transporte de la Universidad Jorge Tadeo
Lozano. Estoy al tanto de los temas de movilidad, y lo que méas promuevo son las alternativas de

movilidad sostenible, es decir que hago mucho énfasis en la bicicleta, aungque no sélo en ésta.



Anexo 9. Entrevista. Mariana Guhl, profesora de la Universidad Central y lider de la
Bicicletada Cultural.
1. ¢ Qué es la bicicletada cultural?

En la actualidad desarrollo desde la Universidad Central, y en alianza con varias entidades
distritales, el proyecto ’La bicicletada Cultural” enfocado en la recuperacion y reapropiacion del
Centro de Bogotd. Los viernes, cada 15 dias, salimos a disfrutar del Centro en bici, y asi
demostramos como su uso, ademéas de beneficiar a la gente en términos de su salud fisica,
también genera beneficios ambientales y mejora sustancialmente la movilidad.

2. ¢ COmo y por qué nace esta iniciativa?

Nace por el caos en el que se encontraba el centro en el afio 2009. Era casi imposible
acceder al centro. Por eso la recuperacion y reapropiacion del Centro, incluyendo los aspectos
culturales.

3. ¢, Cudl es su perfil profesional?

Soy Fil6sofa con mas de diez afios de experiencia como gestora cultural. Conozco bien
esta ciudad, he trabajado para distintas entidades del Distrito siempre en tematicas que vinculan
lo urbano con lo cultural. He participado en la creacion de nuevos colectivos de bicicletas, asi
como en veedurias y planes de accidén que contribuyen a que la bicicleta se convierta en una

herramienta clave para afrontar la critica situacion de movilidad en la ciudad.



Anexo 10. Entrevista. David Serna, coordinador de CycleChic en Colombia.
1. ¢, Cudl es su perfil profesional?

Soy disefiador industrial de la Universidad Jorge Tadeo Lozano. Inicialmente queria ser
disefiador de carros, pero la vida da muchas vueltas y ahora me encantas las bicicletas. He estado
interesado en promover el uso de la bicicleta. Titulé mi trabajo de grado “Cdémo generar
convencidos de la bicicleta como medio de transporte” haciendo énfasis en lograr hacer que la
gente se convirtiera en ciclista urbano por conviccion y no por necesidad rompiendo el
estereotipo de que quien es ciclista es pobre. Igualmente en mi trabajo de grado, trato de
desmentir la vision de progreso con el uso del automdvil. Actualmente, soy uno de los creadores
del “Ciclopaseo Cachaco”.

2. ¢ Qué es Cycle Chic?

Es una organizacion creada por Mikael Colville-Andersen, un canadiense que en
Copenhague se dio cuenta de una chica elegante en bicicleta y decidié tomarle una foto. A partir
de ello, decidi6 promover el uso de la bicicleta con los preceptos de elegancia y moda. Cycle
Chic pretende incentivar el uso de la bicicleta, volviendo a los viejos tiempos de la bicicleta,
donde no habia una vestimenta adecuada para ellos, pues simplemente la gente iba en su
vestimenta de trabajo.

Yo me he encargado del tema en Colombia a partir del afio 2010 y junto con el
Ciclopaseo cachaco he querido transmitir basicamente la misma idea que es que se puede vestir
muy bien, sin la necesidad de equipamento deportivo. Esa concepcion de bicicleta como juguete
deportivo vino desde los afios 50. Quiero romper ese estereotipo, pues eso le quita importancia a
un medio de transporte como la bicicleta el cual es muy importante para el desarrollo urbano de
la ciudad.

A la gente hay que venderla la bicicleta no desde la l6gica, sino desde la emocion, pues el
mercado no funciona asi, por eso si seguimos argumentando que es mas l6gico andar en bicicleta
por el medio ambiente, la salud, etc, seguramente no ganaremos muchos adeptos. Pero si
vendemos desde la emocion, si enamoramos a la gente de la bicicleta y la volvemos una moda, es

posible que incentivemos mucho mas su uso.



Anexo 11. Gréfica de nimero de muertes en ciclistas por accidentes de transito por afio.
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Fuente: Observatorio de Movilidad Camara de Comercio de Bogota a partir del plan del Maestro de Movilidad. En:
“Movilidad en bicicleta en Bogota”. Bogota, 2009.
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Anexo 12. Gréafica de Numero de ciclistas heridos por afio.
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Fuente: Observatorio de Movilidad Camara de Comercio de Bogota a partir del plan del Maestro de Movilidad. En:
“Movilidad en bicicleta en Bogota”. Bogota, 2009.



Anexo 13. Gréafica de Ciclorutas construidas.

Kilémetros
. Presupuest Presupuesto
Afo | de CicloRuta . _
_ 0 Asignado Ejecutado
Ejecutados
2.217.820.7
2004 3,27 1.948.325.949
59
6.058.681.0
5.304.503.701
2005 13,27 83
11.180.173.
10.665.203.037
2006 15,24 246
6.319.562.2
2007 5.088.846.514
7,39 32
680.577.92
2008 680.079.806
8,4 6
2009 3,92 27.758.375 27.758.375
2010 7,48
2011 2,78
$ $
Total 61,75 26.484.573.620,75 23.714.717.382

Fuente: Departamento de Planeacién del IDU. En: Instalaciones del IDU en Bogota.




Anexo 14. Manifiesto de la Bicicleta.

Concluida la Segunda Semana de la Bicicleta, evento acaecido en Bogota D.C. durante los dias 8,
9, 10, 11 y 12 de Junio de 2009, nosotros, integrantes de Organizaciones Internacionales No
Gubernamentales, Instituciones Educativas de Nivel Superior, Instituciones Publicas Distritales,
y miembros de la Sociedad Civil, con el auspicio de la Cadmara de Comercio de Bogota,
proclamamos el derecho que tenemos todos los ciudadanos de utilizar medios de transporte
sostenibles de una manera segura y placentera dentro y fuera de los limites de la ciudad.
Declaramos que la educacion, promocion y difusion del uso de la Bicicleta requiere de un mayor
compromiso por parte de los Gobiernos Local, Regional y Nacional, de todas las Entidades
Publicas Distritales y Nacionales y de cada uno de los grupos de simpatizantes que actlian en
torno a los temas de desarrollo humano y de la movilidad sostenible.

Los Medios de Transporte No Motorizados (en especial la Bicicleta), son medios no
contaminantes que favorecen el desplazamiento de las personas con base en el uso racional e
integral de los recursos naturales y fisicos y de flujos de energia. Igualmente, generan beneficios
de distinta indole:

* La Bicicleta es un vehiculo silencioso, limpio, asequible y sostenible;

* Evita la congestion y hace que el trafico sea mas seguro y fluido;

» Actlia como soporte de cohesion social;

* Requiere de poco espacio para estacionar y mejora la calidad de los espacios publicos;

* Es eficiente en términos de reduccion de tiempos de desplazamiento en la ciudad;

* Mejora la salud fisica y mental por ser una actividad fisica moderada.

En Bogota, 20 % de los viajes son realizados a través de Medios de Transporte No Motorizados,
de lo cuales, 15 % corresponden a viajes en Bicicleta. Asimismo, representa un ahorro del 13 al
26% de los ingresos mensuales para aquellos individuos que se movilizan en ella. Ocupa 92%
menos espacio que un carro particular, no emite ni monodxido de nitrégeno, ni dioxido de
carbono, por lo cual no genera contaminacion atmosférica en su desplazamiento.

Como resultado de las diferentes mesas de trabajo y para lograr que el uso de la Bicicleta como
medio de transporte se incremente, proponemos las siguientes medidas:

Seguridad Vial

 Garantizar los recursos financieros y ampliar el nimero de personal para el programa de los

guias de movilidad en la CicloRuta;



* Realizar un protocolo de manejo de accidentalidad en Bicicleta para la Policia de Transito;

* Realizar entregas masivas de bandas reflectivas para los ciclistas;

* Disefiar campafias masivas de informacion, educacion y promocioén sobre seguridad vial,
conjuntamente con medios de comunicacion, empresas, universidades, colegios y bibliotecas.

* Contar con una programacion de semaforos que de prioridad al ciclista;

» Acondicionar los bolardos en U invertida con luces reflectivas para mejorar la visibilidad en
horas nocturnas;

* Pensar en la Ley Metro y Medio (distancia que deben mantener los carros particulares con
respecto a los ciclistas), que reglamente el sobrepaso de los ciclistas en la via pablica;

* Implementar “zonas 30” (zonas de velocidad maxima de 30 km/h) en donde la afluencia de
peatones y ciclistas sea mayor;

* Educar a los usuarios de la bicicleta sobre el uso adecuado de la CicloRuta y las normas de
seguridad vial;

* Fortalecer las penas al infractor por causa de accidentalidad vial en donde se encuentren
involucrados peatones y ciclistas;

* Implementar esquemas de Pacificacion del Transito” (Traffic Calming).

Infraestructura

» Armonizar los disefios y la normatividad de acuerdo con las necesidades del ciclista;

+ Contar con un sistema de mantenimiento constante para las ciclorutas que incluya

* pintura, asfalto, sefializacion, iluminacién, poda de arboles, recoleccion de basuras, vidrios,
etc.);

* Mejorar la conectividad de la red de CicloRuta;

* Promover vias compartidas para peatones y ciclistas en lugares donde el espacio no permita
segregacion;

* Adecuar la sefializacion existente priorizando del ciclista;

* Integrar la red de ciclorutas a las estaciones de TransMilenio como sistemas complementarios;

* Hacer cumplir las normas existentes en cuanto a espacios para bicicleta en parqueaderos y
dotarlos de la infraestructura necesaria;

* Elaborar una campafia de gran impacto orientada a la recuperacion del espacio publico;

* Reubicar paraderos de buses que actualmente obstruyen la CicloRuta;



* Disenar una red de vias verdes que conecte a la ciudad con los municipios aledafios y con
parques naturales

Integracion

* Optimizar la infraestructura de integracion (cicloparqueaderos en estaciones de transporte
publico, etc);

* Implementar un Sistema de Bicicletas Publicas como sistema de transporte publico
complementario al resto del Sistema Integrado de Transporte Pablico;

* Incorporar a la Bicicleta bajo la perspectiva del Sistema Integrado de Transporte Publico (SITP)
de la Ciudad,

* Realizar estudios de cobertura e impacto del uso y promocion de la bicicleta;

» Aumentar la oferta de cicloparqueaderos en Portales, estaciones intermedias y demds estaciones
de TransMilenio;

* Incorporar a la Bicicleta como un modo alimentador del Sistema Integrado de Transporte
Publico;

* Abogar por un sistema de transporte intermodal;

* Disefiar, estructurar, elaborar estrategias de promocion (incluyendo medios) de la bicicleta;

» Acoplar cicloparqueaderos en otras terminales de transporte tales como terminales de buses
intermunicipales y aeropuertos;

« Incorporar la perspectiva del usuario en los andlisis y estudios que se realicen sobre integracion;
Regulacion

* Resaltar los beneficios de la bicicleta como medio de transporte alternativo en las regulaciones
relacionadas con este medio de transporte;

* Crear una reglamentacion que diferencie a las Bicicletas de los medios de transporte hibridos de
bajo cilindraje y las bicicletas eléctricas, y regular el uso de éstos;

* Establecer velocidad méaxima para la cicloruta, en particular cuando hay un uso de la misma por
parte de bicicletas de propulsion asistida (a motor, eléctricas);

* Incorporar a los Bicitaxis dentro del marco legal como un servicio alternativo de movilidad no
motorizado y establecer sus condiciones de prestacion de servicio y especificar

* Desarrollar un sistema de registro voluntario de Bicicletas;

* Diseminar el conocimiento de normas y reglas;



* Reglamentar el uso del casco para ciclistas y el uso adecuado de puentes peatonales por parte de
usuarios de bicicleta;

* Proteger al ciclista.

Los firmantes nos comprometemos a trabajar mancomunadamente para que las propuestas aqui
plasmadas resulten en acciones concretas para conseguir que la Bicicleta sea acogida como medio
de transporte urbano sostenible segun lo establecido aqui arriba, asi como una activa revision de
este manifiesto. No escatimaremos en disponibilidad, ni en esfuerzos ni en gestion para alcanzar
la consecucion de nuestro objetivo primordial: LA CONSTRUCCION DE UNA CIUDAD MAS
AMABLE, PRODUCTIVA'Y AMBIENTALMENTE SOSTENIBLE.

Producido el 11 de Junio de 2009

Fuente: Cdmara de Comercio de Bogota-CCB. “Movilidad en bicicleta en Bogota”. Bogota, 2009.



Anexo 15. Gréfica del peridédico ElI Tiempo sobre consulta de noticias con la palabra
bicicleta.

‘ Se encontraron 12.500 resultados para bicicleta.

Ultimas noticias

» Pippa Middleton recorri6 la 'Ciudad Luz' en bicicleta publica. Miércoles 30 de enero de 2013

» Empresa espafiola lanza una novedosa bicicleta eléctrica y plegable ideal para la ciudad Viernes 1 de febrero de 2013
* Una cosa que le sobra a la ciclovia de Bogotéa Jueves 31 de enero de 2013

» Amsterdam, una ciudad para andar entre canales Viernes 1 de febrero de 2013

= Bogota, ciudad en dos ruedas Viernes 1 de febrero de 2013

Linea de tiempo

Esta linea muestra la cantidad de noticias relacionadas a esta palabra a través del tiempo.

Navegue por afios y meses haciendo clic en los circulos.

1990199119921993]994 995 19961397 19981999 20002001 2002 200320042005 200620072008 200920102011 20122013

Fuente: El Tiempo. Consulta electrénica.



Anexo 16. Programa de gobierno referente a la bicicleta de Gustavo Petro.

Orogresistas

Impulsaré la reduccion de los costos del transporte plblico. Suministraré un
servicio de transporte publico eficiente y con tarifas bajas, por medio de revision
de la politica actual de tarifas y la introduccién de subsidios para poblacion
vulnerable. Adecuaré los horarios educativos y de funcionarios para reducir la
congestion del transporte publico en las horas pico.

Eliminaré gradualmente el “Pico y Placa” para reemplazarlo por un modelo de
administracion de zonas de congestion. El Pico y Placa no mejoré la eficiencia del
sistema publico de transporte, por el contrario, propicié la mayor demanda de
vehiculos particulares vy la congestion, demostrando que es un mecanismo ineficaz
para resolver los problemas de movilidad. Me propongo organizar y administrar
zonas de congestion en el acceso a zonas especificas de la ciudad, con
alternativas de parqueadero, transporte publico y peajes urbanos.

Extenderé la red de ciclo rutas vy facilitaré las bicicletas. Daré pleno uso a las ciclo
rutas, garantizaré su uso exclusivo para bicicletas, eliminaré los obstaculos de la
via y les daré continuidad. Organizaré un plan de areas de parqueo de bicicletas
en Universidades, portales de Transmilenio y otras areas densas de la ciudad.
Iniciaré un programa de bicicletas publicas que faciliten la movilidad ciudadana y
garantizaré su mantenimiento. Promoveré su respeto como bien pulblico y el
sentido de pertenencia en la ciudadania.

Fuente: Programa de Gobierno de Gustavo Petro. Consulta electronica.



Anexo 17. Programa de gobierno referente a la bicicleta de Enrique Penalosa.

El cuatro por ciento de los bogotanos se moviliza en bicicleta. Vamos a ampliar y mejorar la red de ciclorrutas, v a estructurar un programa de
mantenimiento de largo plazo. Construiremos cicloparqueaderos en los puntos de mavyor atraccion de viajes durante el dia v los fines de semana.
Estimularemos su uso como una alternativa incluyente v limpia de movilidad.

Vamos a construir aceras de calidad v a hacerlas respetar, para proteger a los ciudadanos y en particular a los mas vulnerables, como los adultos
mayores, los nifios, nifias o quienes estan en situacidn de discapacidad, porque son parte integral de los sistemas de transporte masivo v la
mavilidad urbana v como un simbolo de respeto por la dignidad humana.

Construiremos mas alamedas peatonales v para bicicletas en diferentes zonas de la ciudad como alternativa de movilidad vy disfrute urbano.
Construiremos senderos peatonales y para bicicletas a lo largo de nuestros rios, quebradas y canales.

Avanzaremos decididamente en la construccion de las numerosas vias que requiere la ciudad v en particular de las grandes arterias. Entre
aquellas prioritarias estan: la Autopista Longitudinal de Occidente, ALO; la prolongacion al sur v al norte de la Avenida Ciudad de Cali; la
prolongacién de la NQS por un brazo que vaya por la Jorge Eliécer Gaitan y |a Jorge Gaitan Cortés a Ciudad Bolivar; la continuacion en grandes
especificaciones de la Caracas hasta Casablanca en Usme; la ampliacidn y prolongacion de la 127 hasta la ALO v de |a 170 hasta Cota; |la creacion
de la Avenida José Celestino Mutis o calle 63 desde |la Circunvalar hasta el rio Bogotd; |a prolongacion al occidente de la Avenida de las Américas,
|a Primero de Mayo v la Avenida Villavicencio; la construccion de la Avenida Tintal; la prolongacién hacia San Cristébal de la Avenida Circunvalar; la
prolongacidn al norte de |la carrera Novena; la entrada a Bogot3 por la Avenida Centenario o calle 13. Construiremos, por supuesto, todas las vias
que han sido pagadas por valorizacidn.

Fuente: Programa de gobierno de Enrique Pefialosa. Consulta electrénica.



Anexo 18. Programa de gobierno referente a la bicicleta de Gina Parody.

16. Formularemos Planes Parciales de Movilidad por localidades, en los que se definiran
los requerimientos de malla vial local, incluidas |as ciclorutas. Si bien ya existen los
Centros Locales de Movilidad, la priorizacion de la intervencion de la malla vial debe
hacerse segln criterios técnicos, coherentes con las necesidades de cada localidad.

17. Concertaremos la reglamentacion de los "bicitaxis”, que han crecido en el occidente de
la ciudad e impulsaremos esta modalidad de transporte en otros puntos de manera
integrada con el sistema de fransporte de Bogota.

18. Para mejorar y fomentar el uso de las ciclorrutas, crearemos la “Gerencia de
Transporte No Motorizado”, que desarrollara la cartografia, la pagina web con
informacion de rutas y se encargara de la actualizacion y revision del Plan Maestro de
Ciclorutas que fue formulado hace mas de 10 afios.

19. Integraremos todos los medios de transporte, para atender las necesidades de
movilidad de fodos los ciudadanos: andenes, ciclorrutas, autopistas urbanas;
Transcable, Transmilenio, el metro, los buses; el taxismo, el bicitaxismo, formaran parte
del sistema de transporte plablico de |a ciudad.

Fuente: Programa de Gobierno de Gina Parody. Consulta electronica.



Anexo 19. Programa de gobierno referente a la bicicleta de David Luna.

“Subsidiaremos el casco para los mas pobres”: David Luna

Publicado por: David Luna

Montado en una bicicleta, el candidato liberal o la Alcaldia, David Luna, anuncid que durante su administracion subsidiard el casco a los bogotanos de menos
recursos que quieran movilizarse en bicicleta,

El candidato recordd que el 60 por ciento de los ciudadanos que hoy en dia quisieran montar en bicicleta, pero que no lo hacen, se ven desmotivados para hacerlo
por que no tienen con qué comprar un casco. “El Cadigo Nacional de Transito obliga a los ciclistas a andar con casco, que cuesta entre 70 y 150.000 pesos en el mejor
de los casos. Muchas personas no tienen recursos para comprarlo”, dijo.

¥ es que, segln Luna, estudios de organizaciones tan serias como la Fundacidn para la Educacidn y el Desarrollo Social, han sefialado que el uso obligatorio del casco
lleva a que muchos decidan no montarse en bicicleta sino acudir a otras formas de transporte cotidiano. “En muchos paises el uso del casco no es obligatorio en
entornos urbanos, pero dado que aquilo es, el Distrito debe comprometerse a subsidiarlo en aras de fortalecer una paolitica de movilidad amhientalmente
sostenible”, insistid el candidato, al tiempo que afirmd que en su gobierno, las personas beneficiarias del subsidio al casco serdn aquellas que vivan en Bogotd yque
estén afiliadas al Sishén.

En Bogota, cerca de 350.000 personas se mueven diariamente en bicicleta. Se considera que con medidas como la planteada por Luna, esta cifra se puede duplicar.

Fuente: Programa de Gobierno de David Luna. Consulta electronica.



Anexo 20. Beneficios de la movilidad en bicicleta como aquella sostenible y no motorizada.
En relacion con lo anterior, es importante resaltar que la bicicleta es un vehiculo no motorizado
que constituye un modo de transporte sostenible en dos acepciones: la primera, en términos de
sostenimiento, porque garantiza su permanencia en el tiempo y la segunda, en términos
ambientales, pues no contamina el medio ambiente.

En este sentido, la vision moderna de desarrollo sin automoviles tiene lugar en el siglo
XX a partir de multiples investigaciones realizadas. Jane Jacobs, por ejemplo, en las décadas de
los afos sesenta y setenta a raiz de la crisis de 1969, planted unas investigaciones que arrojaban
datos sobre los altos costos sociales y ambientales del uso descontrolado de automéviles.®! Los
efectos sobre la salud por la alta concentracion de smog y la congestion de las calles generaron
interés en una opcidn sin automoviles. Asi, Jacobs enfatizo en la importancia del espacio publico,
especialmente el del peatén al definir la dinamica actual de la ciudad.®

Sin embargo, estos estudios no fueron tenidos en cuenta porque el interés econémico
mundial era promover el uso del automaévil. No obstante, en la década de los noventa re-emergid
una atencion significativa por reducir el nimero de vehiculos motorizados, pues se empezé a
aplicar un discurso agresivo sobre la calidad de vida y el medio ambiente, los cuales ocuparon un
rol central en la discusion mundial. En este sentido, temas como el cambio climatico, los efectos
nocivos para la salud por la alta concentracion de smog y la congestion vehicular en las
carreteras, adquirieron gran relevancia y renovaron los planteamientos que concebian el
desarrollo sin automéviles y la movilidad no motorizada y sostenible.®®

Al respecto, luego de la Conferencia de las Naciones Unidas para el Desarrollo y la
Sostenibilidad en Rio de Janeiro en 1992, el concepto de sostenibilidad entrd en auge y permeo el
ambito de la movilidad. Después de esto, a mediados de los noventa en Colombia y otras partes
del mundo empez0 a surgir la necesidad de transportarse, esta vez, de una manera sostenible, lo
cual ha dado lugar a la movilidad no motorizada, entendida como el desplazamiento sin la
presencia de algin motor, razon por la cual el uso de la bicicleta y la caminata se consolidan
como los medios mas importantes de éste tipo de movilidad.

En el caso colombiano, especialmente en Bogota, el uso de la bicicleta ha tomado fuerza

y ha permitido la profundizacion del concepto de movilidad urbana sostenible que se desglosa en

81 Comparar Wright, Lloyd. “Desarrollo sin automéviles”, 2006. p.27. Documento electrénico.
82 Comparar Wright. “Desarrollo sin automéviles”. p.27. Documento Electrénico.
8 Comparar Wright. “Desarrollo sin automéviles”. p.28. Documento electrénico.



movilidad urbana refiriéndose al “desplazamiento de un lugar a otro dentro de la ciudad”®, pero
sumandole el concepto de sostenibilidad, es decir “contribuyendo con el ambiente, la economia y
la sociedad en su conjunto”®®. Desde esta perspectiva, las ventajas del uso de la bicicleta han
conllevado, como se verda mas adelante, a su reimplementacion en el marco de la politica pablica
de movilidad de Bogota.

Contribuciones ambientales.

Los ciclistas no causan contaminacion atmosférica, puesto que no generan emision de gases, y
causan poca contaminacion auditiva. La reduccion de gases y ruidos es importante para mitigar
los efectos del calentamiento global, por lo que se reducen los incidentes de enfermedades
respiratorias, cardiovasculares y los desérdenes de suefio.®®

Lo anterior se puede ver respaldado en un estudio que se realiz6 en 2008 por la
Universidad de los Andes que revelé que la concentracion de PM10 durante un dia habil fue de
65 microgramos por metro cubico (ug/m3), un valor que viola las recomendaciones de la
Organizacién Mundial de la Salud (OMS) y fue superior en trece veces al valor encontrado
durante las mediciones en horas de Ciclovia, donde la concentracion fue de 5ud/m3. En cuanto a
la contaminacidn auditiva, el estudio revelé que el nivel medio de ruido durante un dia de trafico
normal fue de 73 decibeles (dBA), un valor superior al recomendado por la Norma Colombiana
de Ruido Ambiental para zonas residenciales, las cuales deben tener uno méaximo de 65dBA. Por
su parte, el nivel de ruido encontrado en la Ciclovia fue de 56dBA®’ %

Igualmente, cada vez que se utiliza la bicicleta en vez del automdvil, se esta evitando el
consumo de combustibles no renovables. Al respecto, se estima que las bicicletas ahorran el
consumo de 240 millones de galones de gasolina al afio en el mundo.®® Asi mismo, montar en
bicicleta ahorra 1,5kg de CO2 emitidos al dia por cada 5km. Segun el World Watch Institute, un
viaje de ida y vuelta en bicicleta con una distancia de 6,5km, libera el aire que se respira de 7kg

de contaminantes.

8 Ver Suérez, Gabriel. “La movilidad en la sociedad Urbana”. Revista Escala No 176. 1997, p. 9.

8 Ver Marquardt “Historia de la sostenibilidad. Un concepto medioambiental en la historia de Europa Central (1000-
2006)”.p.173.Documento electrénico.

86Comparar Wright. “Desarrollo sin automéviles”. p.10. Documento electronico.

8 Si bien el estudio contempla la Ciclovia y los horarios de traficos normales, se puede establecer una clara
diferencia entre la contaminacidn generada por bicicletas y por vehiculos motorizados.

8 Comparar Behrentz, Eduardo y Sarmiento, Olga lucia. “La Ciclovia, un espacio sin ruido y sin contaminacion”.
2008. pp. 53-54. Documento electronico.

8Comparar Camara de Comercio de Bogota-CCB. “Movilidad en Bicicleta en Bogota”. 2009. p.18. Documento
electrdnico.



Utilizacion eficiente del espacio publico.

Los ciclistas hacen un uso mas eficiente del espacio publico vial que los vehiculos motorizados,
lo que ayuda a combatir la congestion. En este caso, los ciclistas obtienen el segundo lugar en la
eficiencia del espacio publico de una via, después de los vehiculos de transporte publico
totalmente llenos. Al mismo tiempo, los ciclistas usan menos de un tercio de espacio utilizado
por un carro particular, lo que ahorra un 60% del espacio en circulacion. En cuanto al parqueo,
hasta veinte bicicletas pueden ser estacionadas en el espacio de un automévil.®

Eficiencia Econdmica.

El uso de la bicicleta permite a sus usuarios lograr eficiencia econdmica en multiples &mbitos:
tiempo, costos econémicos para el individuo y para el Estado y reduccién de accidentalidad.
Tiempo.

La bicicleta en una ciudad con problemas de trafico como Bogota, se vuelve tal vez el modo de
transporte més rapido. Varios estudios realizados por la Universidad de los Andes demostraron
que la bicicleta ha sido ganadora en la mayoria de los escenarios en comparacién con el
Transmilenio, el carro particular y el bus, en dias de trafico normal.

Dos carreras de modos organizadas por la Universidad de los Andes en 2010 y 2011
revelaron que la bicicleta es el medio de transporte méas rapido en la ciudad en un dia de trafico
normal. En la carrera del 2011, la bicicleta tuvo una velocidad promedio de 21,43km/h, mientras
que el carro particular tuvo una velocidad de 15,57km/h, Transmilenio de 15,31km/h y el bus con
13km/h.*!

Costos.

La bicicleta es el medio de transporte méas accesible para los ciudadanos, luego de la caminata.
Entre un 85% y un 90% de la poblacién tiene acceso a la bicicleta.?? Con base en lo anterior, la
bicicleta es un medio de transporte que busca la inclusion y la equidad social.

La inversion en instalaciones para el uso de la bicicleta es una inversién para todos, pero
especialmente para los pobres. Asi, se logra una sociedad igualitaria donde todos los ciudadanos
pueden confluir de la misma manera en los espacios destinados para las bicicletas. Un ejemplo de

esto es la Ciclovia dominical bogotana.

% Comparar Arévalo, Fabio. “El mundo elige la bicicleta”. Periddico EI Tiempo (Eneroll de 2006). Consulta
electrdnica.

%! Comparar Nullvalue “La bici les volvié a ganar a todos”. Periddico El Tiempo (Noviembre12 de 2011). Consulta
electrdnica.

%2 Comparar Suero, Diego. “La bicicleta como medio de transporte en Bogota”, 2006.p.20. Documento electronico.



Igualmente, una bicicleta cuesta doscientos veces menos que un carro. En el afio 2005 se
vendieron més de 150 millones de bicicletas en el mundo, en comparacién con 60 millones de
autos.” En Colombia, se venden 140 mil automéviles nuevos al afio, en relacion con 1,2 millones
de bicicletas.”

Los costos que implica el uso de la bicicleta son menores en comparacion con el uso del
transporte motorizado, en cuanto a su operacion, mantenimiento, infraestructura y parqueo.
Ademas, el uso de la bicicleta en casi todo el mundo, esta exento de impuestos de rodamiento.*®

La ONG holandesa Interface de Experiencia en Ciclismo, conocida por sus siglas en
inglés I-ce (Interface in clycling expertise) calculd el valor de planificar instalaciones para
bicicletas en Bogota. En ese estudio se determind que el costo de la construccion de pistas para
bicicletas, su mantenimiento y su promocion en campafas educativas fueron calculados en 186
millones de ddlares para diez afios. El costo de produccidn de un kilometro de pista fue calculado
en 200 mil ddlares. Esto produciria un ahorro en costos de reduccion de la necesidad de
infraestructura, la disminucion en la contaminacion y la congestion por el reemplazo de
kilometros de automavil sobre diez afios de 493 millones de dolares, del cual el 50% corresponde
al espacio de estacionamiento ahorrado.

Con lo anterior, se espera mejorar la movilidad en un 50%, lo que resulta un ahorro de
643 millones de dolares. El ahorro por los usuarios viales al no usar los automéviles o buses es de
167 millones de ddlares.” Asi, el resultado final es que los beneficios logran un valor econémico
de 1.302 millones por el periodo de diez afios comparado con los 178 millones de costos, por lo
que los beneficios llegan a ser 7,3 veces mas altos que los costos.

La capacidad adquisitiva de las personas aumenta en la medida en que utilizan la
bicicleta. Se estima que quien usa la bicicleta se puede ahorrar hasta ochenta mil pesos
mensuales. Una de las razones mas importantes del uso de la bicicleta en Bogotd, es por razones
econdmicas. En una encuesta de movilidad realizada en el afio 2005 por la Secretaria de

Movilidad, el 60% de los encuestados respondio que la razon por la cual montaban en bicicleta

% Comparar Arévalo. “El mundo elige la bicicleta” Periédico El tiempo. Consulta electrénica.

% Comparar Suero. “La bicicleta como medio de transporte en Bogota”. p.21. Documento electrénico

% En Kenya y Tanzania, el costo de construccion de una cicloruta, incluyendo mantenimiento, es de US$ 4200,
mientras el de una via vehicular es tres veces mas alto, pues viene a ser tres veces mas grande, pero con el agravante
de que tiene una menor duracion, debido al peso de los carros. Igualmente, el costo del uso de un automévil es veinte
veces mas alto. El costo diario de viajar en bicicleta se encuentra entre 1,3 y 1,6 centavos de dolar, en bus 4,9 y en
automovil 10 centavos de ddlar. Comparar Buis, Jeroen y Wittink, Roelof. “The Economic Significance of Cycling”,
2000.p. 18. Documento electronico.

%Comparar Suero. “La bicicleta como medio de transporte en Bogota™. p.20. Documento electronico.



era por la economia, lo que demuestra que gran parte de los usuarios de la bicicleta son de
escasos recursos y por medio de ésta logran un mayor provecho econdmico para gastos
familiares.”’

Accidentalidad

En bicicleta la accidentalidad se reduce, pues aunque pareciera que es mucho méas seguro andar
en carro que en bicicleta las cifras revelan lo contrario. Si bien la accidentalidad en bicicleta
aumenta puesto que una persona es mas propensa a un accidente, éste, por lo general, presenta
menor gravedad en comparacion con los relacionados con vehiculos motorizados, los cuales se
mueven a mayor velocidad. Entonces, se reducen los costos monetarios y sociales, directos e
indirectos, de los accidentes.®® El uso de la bicicleta contribuye con la reduccién de més de 500
mil muertes por accidentes al afio. Segn la OMS, existe un estimado de 1,1 millon de muertes
por transito a nivel global cada afio.”

Segln el Plan Maestro holandés de Bicicletas en 1998, el nimero de muertes entre los
ciclistas era un 54% mas bajo que en 1980, pese al aumento del uso de bicicletas como de autos
donde el aumento de los km de éstas fue de 30%, mientras que el de aquellos del 50% durante el
mismo periodo.*®

En Alemania, el total de muertes de ciclistas cayé en un 66% entre 1975 y 1998 y la
proporcién del uso de la bicicleta aumentd de un 8% a una 12% en todos los viajes.'®* Bogoté en
1997, tuvo una tasa de muertes por trafico de dos a tres personas a diario, pero debido a las
mejoras en las instalaciones para ciclistas y peatones, esta tasa bajo de una a dos personas.'%?

Segun cifras de la Secretaria Distrital de Movilidad, entre el 2003 y el 2008 la cantidad
de ciclistas heridos en accidentes de transito se redujo en un 70,7% al pasar de 2.296 a 697
lesiones leves a graves. Por su parte, la cantidad de muertes de ciclistas en accidentes de transito
se redujo de 89 a 34 muertes anuales, logrando una reduccion del 61,8%.'%

Salud, recreacion y deporte.

%" Comparar CCB. “Movilidad en Bicicleta en Bogota™. p.26. Documento electronico.

% Comparar Suero. “La bicicleta como medio de transporte en Bogota™. p.18. Documento electronico.

% Comparar Wright. “Desarrollo sin automoviles”. p.12. Documento electronico.

1% Comparar Hook, Walter. “Preservar y Expandir el medio del transporte no motorizado™, 2006. p. 4. Documento
electroénico.

108 Comparar Hook. “Preservar y Expandir el medio del transporte no motorizado”.p.4.Documento electronico.
192Comparar Hook. “Preservar y Expandir el medio del transporte no motorizado™.p.7. Documento electrénico.

198 Comparar CCB. “Movilidad en Bicicleta en Bogota™. p.26. Documento electrénico.



De acuerdo con el Centro Norteamericano de Control de Enfermedades (CDE), en la actualidad
existe un aumento de enfermedades relacionadas con el alto colesterol, la obesidad, la diabetes y
la depresion. El uso de la bicicleta es importante para la reduccién y mitigacion de estos males,
ademés permite la realizacion de aerébicos. %

Asi mismo, el uso de la bicicleta, mejora la salud publica de la ciudad en la medida en
que reduce las emisiones de CO2 logrando reducir las enfermedades respiratorias. Segun el
doctor Ingo Frobose, presidente del Centro de Salud de la Universidad Alemana del Deporte, el
uso de la bicicleta tiene grandes beneficios en salud.

La bicicleta es buena para el corazon y el sistema cardiovascular ya que su uso regular
reduce la posibilidad de infarto un 50% y los vasos sanguineos se conservan flexibles y
saludables gracias al movimiento diario; beneficia la espalda cuando se adopta la postura ideal,
logrando fortalecer los musculos lumbares evitando hernias y lesiones musculares; es buena para
lograr rodillas saludables, pues se evita el golpeo y el roce, ya que del 70% al 80% del peso es
soportado en el sillin, lo que hace que ni articulaciones ni cartilagos soporten cargas elevadas; es
benéfica para el sistema inmunoldgico, ya que fortalece las defensas y aleja del cancer, pues con
el pedaleo se eliminan las células cancerigenas; y finalmente, el uso de la bicicleta libera

endorfinas, de modo que la bicicleta es un antidepresivo natural.'®®

1%4Comparar Hook.”Preservar y expandir el papel den transporte no motorizado”.p.3. Documento electrénico.
105 Comparar Centro de Salud de la Universidad Alemana del Deporte. Informe "Salud y Bicicleta". Consulta
electronica.



Anexo 21. La Ciclovia sienta las bases del componente destinado a incentivar el uso de la
bicicleta

Sobre la Ciclovia, es importante conocer su origen historico de manera que se pueda
comprender cdmo ha tenido influencia desde su origen hasta la actualidad en todo lo concerniente
al componente del incentivo del uso de la bicicleta en el marco de la politica pablica de
movilidad en Bogotd, teniendo en cuenta que la Ciclovia ha sido generada gracias a un
movimiento de la sociedad civil (como se vera mas adelante), el cual termind constituyendo una
politica publica real que hoy en dia se puede visibilizar y ha sido incluso exportada a diferentes
partes del mundo.

Segun Ricardo Montezuma, la Ciclovia surge en Colombia béasicamente por dos razones
principales: porque para la época la bicicleta tenia una gran tradicién a nivel comercial, laboral,
deportivo, industrial y social en Colombia; y porque desde mediados de los sesenta existia un
grupo de ciudadanos y politicos que pretendian establecer la bicicleta como medio habitual de
transporte utilizandola como actividad recreativa.'®

En 1951, la creacién de la Vuelta a Colombia generd gran impacto en el aspecto
deportivo, lo cual también tuvo cierta repercusion en la industria de la bicicleta a nivel nacional.
Desde ese entonces, la industria de la bicicleta se dispar6 en los diferentes campos mencionados
anteriormente.

En los sesenta, empez6 una gran época para el fomento del uso de la bicicleta en Bogota
derivado de los grandes resultados en ciclismo deportivo durante la misma década y todo el
arraigo que la bicicleta gener6 en el pueblo y en la industria. Habia una gran correlacién entre la
creacion de la Vuelta a Colombia, el importante momento por el que pasaba Colombia en materia
de ciclismo deportivo y la creacion de la Ciclovia dominical. Para ello en 1974 un grupo de
ciclistas empez0 a protestar en las calles con las bicicletas argumentando y exigiendo que los dias
domingos se cerraran algunas vias que no se utilizaban por lo carros para que fueran destinadas
para el uso de las bicicletas. Y fue asi, ademas de la aceptacion politica que se logré entonces
desde 1976 construir la primera Ciclovia con Luis Prieto Campo alcalde de Bogota entonces.

A Partir de ahi, la Ciclovia es un evento que se realiza todos los domingos y festivos en Bogota y
una actividad de gran importancia para los bogotanos, pues con el paso del tiempo se ha

consolidado como patrimonio deportivo y cultural en el cual se reinen cerca de 1,5millones de

1%Comparar Montezuma, Ricardo. Ciudades, calles y ciudades: Las Américas unidas por la Ciclovia. p. 38.



habitantes que al mes recorren parte de los 120km de vias habilitadas, las cuales constituyen el
70% de las localidades de la capital."®’

Al respecto, es necesario aclarar que si bien pareciera que la Ciclovia es una politica
publica que tiene que ver con el uso de la bicicleta de una forma recreativa y no tiene mucho que
ver con la movilidad de la ciudad, ésta si influye con el incentivo de su uso como modo de
transporte, pues la Ciclovia ha sido el primer acercamiento de la bicicleta con el ciudadano
bogotano, puesto que por medio de ésta se acercé a la familia, especialmente a los nifios, dando
origen a una nueva generacion de cultura ciclistica.

Desde esta perspectiva, es posible afirmar que la Ciclovia, en cierto sentido ha logrado
influir y sentar las bases para la creacion de las ciclorutas que constituyen una parte esencial de lo
que es la incorporacion de la bicicleta en la politica pablica de movilidad. Por eso, la Ciclovia en
algun aspecto logro sentar las bases del componente de movilidad en bicicleta porque sirvio
como modelo base para la creacion de las Ciclorutas: si existia una via especial para las bicicletas
los domingos, entonces debia haber una via permanente para utilizar todos los dias. Asi surge la
Ilamada Cicloruta. Sin embargo, la Ciclovia no ha logrado la consolidacién de una politica
publica que regule el uso de la bicicleta en general, pues ésta es solo recreativa y ademas
constituye un componente destinado al uso de la bicicleta dentro de la politica publica de
movilidad.

A modo de conclusién, la creacion de la Ciclovia ha sido todo un hito en materia de promocion
del uso de la bicicleta asi pareciera que sélo haya sido dentro de un &mbito meramente deportivo.
Sin embargo, ésta logra cierta influencia dentro de la movilidad a nivel urbano. Igualmente, la
creacion de Transmilenio le dio una visibilidad gigante a Bogota, razon por la cual de ahi en
adelante se pudo exportar dicho medio de transporte al tiempo que la Ciclovia dominical a
diferentes partes del mundo. De acuerdo con lo anterior, aparte de la Ciclovia, en Bogota nunca
ha existido una politica pablica en torno a la movilidad en bicicleta. Si bien, por momentos en la
historia ha habido acciones que permitan aproximarse a lo que es una politica publica en torno a
la bicicleta, estas acciones no han logrado constituir una. De lo que se puede hablar es, en
general, de una politica publica de movilidad que toca los diferentes modos de transporte, de

manera que la bicicleta es un componente dentro ella.

97 Alcaldia Mayor de Bogota. “Historia de la Ciclovia y recreovia”. Documento electrénico.



Anexo 22. Bicibog: un proyecto fallido.
Otro asunto que demuestra el descuido de la Administracion Moreno es el proyecto de bicicletas
publicas Bicibog. El plan de desarrollo Bogota Positiva defini6 la instauracion de un piloto de
bicicletas publicas con el fin de mirar la posibilidad de establecer un sistema de este tipo en
Bogota en el corto plazo, para buscar posibilidades de movilidad alternativa con miras a mitigar
los problemas de congestion vehicular.'®

El piloto fue expresion y respuesta de las demandas de varios ciudadanos, especialmente
de aquellos que montan en bicicleta y quienes consideran que ésta debe ser un medio de
transporte permanente, aspecto que explica el apoyo a un sistema de bicicletas publicas.

BiciBog es resultado de un acuerdo promulgado por el Concejo de Bogoté en diciembre
de 2008 con la iniciativa del concejal Carlos Orlando Ferreira, del partido Cambio Radical.*®
Dicho proyecto consistia en la prueba de un sistema publico de bicicletas que estuviera integrado
a Transmilenio para lograr que las personas se demoraran menos en el desplazamiento de la
estacion hasta su trabajo. Este contd con presencia en dos puntos de la ciudad: uno al norte al
lado de la estacion de Transmilenio Virrey, y otro al sur en el Portal de las Américas.

Por un lado, el proyecto fue un acierto porque era necesario avanzar en un piloto de
bicicletas pablicas para una ciudad de gran magnitud como Bogota. Igualmente, el agrado de la
ciudadania, pues en encuestas realizadas en el marco del piloto, la ciudadania mostré respaldo,
incluso la mayoria afirmé que estaria dispuesta a pagar por el servicio. También es importante
resaltar el hecho de que durante el periodo de prueba no se extravid ninguna bicicleta.

No obstante, el piloto tuvo més tropiezos que ciertos. En primer lugar, cabe agregar que
antes de empezar con éste, durante los estudios previos se cometieron muchos errores. El
proyecto comenzd con un convenio con la Universidad Distrital para que llevara a cabo estudios
para la implementacion del sistema. Se realiz6 un contrato por 500 millones de pesos en
diciembre de 2009 para que los estudios fueran entregados seis meses despues, pero éstos se

presentaron en junio de 2011, casi dos afios después y se liquido el contrato porque los productos

1%Comparar “Bicicletas piiblicas gustan, pero falta planificacion en Bogota™ Periédico EI Tiempo (Noviembre 9 de
2011). Consulta electronica.

%Comparar Téllez, Veronica. “Bicibog: Aciertos y tropiezos”. Periddico EI Espectador (Noviembre 4 de 2011).
Consulta electronica.



del proyecto no fueron satisfactorios*'?. Se sabia que los estudios apenas fueron culminados en el
41,5%, segun la Universidad Distrital para realizar la liquidacion del contrato.™'! Posteriormente,
nunca se supo con base en qué estudios se realizo el piloto, y finalmente estos fueron presentados
el 8 de noviembre cuando el proyecto llevaba una semana de ejecucion.

Otro inconveniente que se presentd fue la improvisacion del proyecto, pues estaba
planeado para su ejecucion el dia 1 de noviembre del 2011, pero ese dia no se realizo pues llegd
un camion con las bicicletas y varios funcionarios hablando sobre una prueba del piloto
incumpliéndole a la ciudadanfa. La verdadera inauguracion se realizé el 2 de noviembre.'*? La
improvisacion se not6 con la falta de informacion del piloto, pues no se difundié mucho y las
personas no tenfan claro los horarios de inicio y terminacién del servicio.'*®

También, en el hecho de que sblo se pudiera ir de una estacion de salida a una de llegada
y viceversa, de manera que no existiera la posibilidad de coger por otras vias utilizando sélo un
circuito de la Cicloruta que no estaba interconectado con otras. El proyecto fue un fracaso porque
las bicicletas que se utilizaron no eran adecuadas para ello, debido al modelo, pues no era ideal
para un sistema pablico debido y su calidad no era buena para soportar el intenso trafico al que se

someterfan en un sistema pGblico.**

10 En Medellin, se invirtieron 60 millones para realizar estudios de un piloto de bicicletas pablicas que fue entregado
en 6 meses.

MComparar “Bogotd realizard prueba piloto del sistema de bicicletas publicas” Periddico El Espectador,
(Septiembre 3 de 2011). Consulta electronica.

12Comparar “En medio de improvisacién nace sistema de bicicletas piblicas “bicibog” ;Cémo hacemos para
mejorarlo?” Revista Kienyke (Noviembre 10 de 2011). Consulta electronica.

3Comparar Téllez, Verénica. “Bicibog: Aciertos y Tropiezos”. Periddico EI Espectador (Noviembre 4 de 2011).
Consulta electronica.

WComparar Téllez. “Bicibog: Aciertos y Tropiezos”. Periédico El Espectador. Consulta electronica.



Anexo 23. Movimiento Probicicleta
“Semana de la bicicleta”'"

En relacion con lo anterior, se crea la primera “Semana de la bicicleta” en 2008, la cual se
ha institucionalizado hasta la actualidad. Esta iniciativa surge de la sociedad civil, puesto que fue
creada de manera conjunta con la Camara de Comercio de Bogota (CCB) y FENALCO, con el
apoyo del Instituto Distrital de Recreacion y Deporte (IDRD), la Secretaria de Movilidad, ONGs,
el Fondo de Prevencion Vial, la Agencia de Cooperacion Alemana (GIZ) y la Universidad de los
116

Andes. Esta iniciativa surge por idea de German Prieto
CCB.

, quien trabajaba desde entonces en la

Si bien la CCB habia trabajado temas de Transporte y demas, nunca se habia tocado el
tema de transporte sostenible mediante la bicicleta y por eso es que la iniciativa de German Prieto
tuvo visibilidad. La “Semana de la bicicleta” surge como un espacio para reflexionar sobre la
importancia del uso de la bicicleta como medio de transporte sostenible en la ciudad, en un
contexto donde el incentivo del uso de la misma por parte del Distrito ha sido precario.

Cuando Prieto sali6 de la CCB, el tema se olvid6 y la organizacién de dicha iniciativa
paso a manos de la Universidad Jorge Tadeo Lozano, lugar al que paso a trabajar Prieto en 2010.
Durante los afios posteriores, la “Semana de la Bicicleta” perdio visibilidad y segun Prieto, la
actuacion distrital bajo la administracion de Moreno, no le presté mayor importancia tanto al
evento, como a las demads actividades en pro del uso de la bicicleta. Sin embargo, la ”’Semana de
la Bicicleta” se siguio realizando y su equipo trabajé con la misma constancia, hasta que en 2012,
con la Administracién de Petro, logré tener apoyo distrital siendo organizada en conjunto con el
IDRD gozando de presupuesto publico. Para 2013, se espera repetir el evento, contando una vez
mas con el apoyo de la alcaldia.

Asi mismo, es de resaltar que durante la “Semana de la Bicicleta”, se crea la “Mesa de la
Bicicleta”, la cual si bien no es un colectivo, institucion o entidad, ha constituido un espacio en el
cual expertos en movilidad (nombrados a lo largo de la presente monografia) discuten temas
importantes entorno a la bicicleta. De igual forma, “La Mesa” ha servido de contraparte a toda la
labor distrital, pues ha hecho veeduria de los temas en torno a la bicicleta, ha complementado con

ayuda algunos proyectos que emprendio la administracion y ha propuesto nuevos proyectos para

15 \/er Anexo 8.
118 Ingeniero civil con maestria en ingenieria de transporte. Es profesor y director encargado del programa de
Tecnologia en Gestidn de Transporte de la Universidad Jorge Tadeo Lozano.



que fueran apadrinados por el Distrito. Un ejemplo de lo anterior han sido las recomendaciones
realizadas al piloto de bicicletas publicas en Bogot4, las cuales hasta la fecha de la elaboracion de
esta monografia no han sido tomadas en cuenta. “La Mesa” cont6 con el apoyo de entidades
como la CCB, el Institute for Transportation and Development Policy (ITDP), I-CE de Holanda,
la Universidad Nacional, el IDU, entre otras.

“Este grupo ha sido disefiado para generar propuestas de mejoramiento, contribuir a la
discusion y concertacion de la politica pablica y la generacion de actividades encaminadas al
mejoramiento de las condiciones de uso de la bicicleta en Bogota (y, de manera complementaria,

en los municipios de la region)”*"’.

“Manifiesto de la bicicleta”'!®

En junio del 2009, se cre6 el “El manifiesto de la bicicleta”, un trabajo conjunto
producido por expertos en movilidad (mencionados en este capitulo) provenientes de un
importante sector de la Sociedad civil compuesto por personas, entidades publicas y privadas que
tienen como finalidad ser la base para promover el uso de la bicicleta en Bogota.'”® En el
manifiesto se le quiere dar solucion a problematicas en relacion con la bicicleta como vehiculo
con su limitada normatividad, la seguridad, la ausencia de cicloparqueaderos, de bicicletas
publicas y la falta integracion con el transporte publico, entre otros.

“Ciclopaseo de los miércoles”*

El “Ciclopaseo de los Miércoles” (CPM) es una iniciativa que nace en julio de 2006, bajo
el liderazgo de dos estudiantes, Andrés Felipe Vergara'?* de la Universidad de los Andes y Marc
Molnar de la Pontificia Universidad Javeriana, quienes siendo ciclistas urbanos por conviccion,
decidieron invitar a sus amigos para salir en bicicleta por la ciudad en las noches de los miércoles
como una manera de estimular el uso de la bicicleta y conocer la red de Ciclorutas, como un
medio de transporte para ver la ciudad desde otra perspectiva y como una actividad de recreacion

y relajacion.

17 \/er Camara de Comercio. “Movilidad en Bicicleta en Bogota™. 2009. p.45. Documento electrénico.
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19 Comparar Camara de Comercio. “Movilidad en Bicicleta en Bogota”. 2009. p.65. Documento electronico.
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121 politélogo y abogado de la Universidad de los Andes, creador del Ciclopaseo de los miércoles y experto en
movilidad en Bicicleta. Es uno de los Fundadores de Mejor en Bici y actualmente, trabaja en la Secretaria de
Movilidad de Bogota en todo lo referente al incentivo y uso de la bicicleta, gracias a su labor ciudadana, de haber
sido miembro de la Semana de la bicicleta y el primer gestor de las caravanas universitarias en bicicleta.



Con el paso del tiempo, el grupo fue adquiriendo cada vez mas reconocimiento por parte
de la ciudadania convirtiéndose en un referente por lo novedoso de la iniciativa: por sus
actividades, su disciplina, su constancia y por generar cultura ciudadana alrededor de la bicicleta.
De esta forma, el CPM ha logrado convocar mas de quinientos ciclistas en una noche para
recorrer la ciudad.

La mision de la iniciativa es promover el uso de la bicicleta como medio de transporte en
Bogotda, especialmente en poblacion joven, a través de la realizacion de recorridos nocturnos y
diurnos por la red de Ciclorutas, alamedas, parques lineales y algunas vias de Bogota. Por medio
de sus actividades se pretende incentivar la cultura ciudadana no solamente en los ciclistas, sino
también en los demas actores de la movilidad como peatones, motociclistas y conductores,
generando un ambiente amistoso y de solidaridad en el espacio publico. De esta manera el CPM
aporta a la calidad de vida de los bogotanos.

Al convertirse en un referente para la ciudadania en el tema de movilidad sostenible, este
grupo se ha destacado por su interés en la incorporacién de la bicicleta en la politica pablica de
movilidad en Bogotd. Ademas de sus actividades habituales, el CPM ha participado en otras
iniciativas que promueven el uso de la bicicleta como el “Dia sin Carro”, todas las versiones de la
“Semana de la Bicicleta”, “la Mesa de la Bicicleta”, la VIII convencién de las Ciclovias
Recreativas de las Américas, etc. Igualmente, el CPM ha apoyado la creacién de otros grupos
promotores de la bicicleta, no solo en Bogotéa sino en otras ciudades.

En este sentido, es posible afirmar que el CPM es una iniciativa ciudadana que ha
permeado espacios en cuanto a la movilidad se refiere, asi como otros aspectos positivos para la
sociedad, haciendo énfasis en la promocion del uso de la bicicleta como medio de transporte
cotidiano y como forma de mejorar la calidad de vida. Gracias a sus actividades, cientos de
personas se han convertido en ciclistas urbanos, transformandose en personas generadoras de
cambios positivos para la ciudad.

Igualmente, esta iniciativa ha inspirado la union de los grupos universitarios A los Andes
en Bici, UR en Bici, Javeriana en Bici, A la Nacho en bici, Bici Cultura Tadeista, los cuales
realizan caravanas a las universidades, un dia de la semana, y en la cual pueden participar todo
tipo de publico.

Igualmente, Juan Pablo Ortiz ha apoyado iniciativas como esta, como socio de la tienda
14 Ochomiles, que si bien vende bicicletas, no tiene la especialidad en ello. De hecho, s6lo vende



bicicletas plegables, un tipo de bicicletas especiales para la ciudad como incentivo al ciclismo
urbano. 14 Ochomiles ha apoyado otros eventos en pro de la bicicleta como, el “Ciclopaseo
Cachaco”, la “Semana de la Bicicleta”, entre otros.

“La bicicletada cultural”'?

Nace en el afio 2009 por creacion de Mariana Guhl**® quien consideraba muy importante
la recuperacion y reapropiacion del Centro de Bogot4, mediante el incentivo de la movilidad
sostenible. Principalmente surgié en ese momento porque la movilidad de la ciudad se encontraba
en caos Yy el acceso al centro era dificil. Esta iniciativa era una forma de ayudar a mitigar dicha
problematica.

Desde esta perspectiva, “La bicicletada cultural” propende por incentivar el uso de la
bicicleta como un medio de movilidad sostenible, ademas de incentivar fuertemente la
recuperacion del centro en el ambito de la movilidad, del medio ambiente y de la salud.
Adicionalmente, se quiere destacar el importante papel cultural del centro, pues cada salida
quiere terminar en una actividad cultural. En este aspecto, la bicicleta se concibe como un objeto
de transporte alternativo generador de cultura, y también como un medio de transporte que
permite observar la ciudad y el espacio desde otra perspectiva.

“Mejor en bici”***

“Mejor en Bici” es una organizacion privada que promueve el uso de la bicicleta como
medio habitual de transporte la cual comparte un estilo de vida de soluciones simples a problemas
complejos, haciendo referencia especialmente a la movilidad de la ciudad de Bogotd. Esta
organizacion nace en 2009 luego de una serie de recorridos en bicicleta que se hicieron entre
2002 y 2006 por Diego Ospina'® y un grupo de ciclistas por Colombia llegando a los cuatro
puntos cardinales (Cabo de la Vela, Océano Pacifico, Rio Orinoco y Amazonas). Eso a Diego

Ospina le gener6 un gran interés hacia la bicicleta, por lo que la concibid, ya no como una

122 \/er anexo 9.

123 Filésofa con més de diez afios de experiencia como gestora cultural. Ha trabajado para distintas entidades del
Distrito en temaéticas que vinculan lo urbano con lo cultural. Ha participado en la creacion de nuevos colectivos de
bicicletas, asi como en veedurias y planes de accién que contribuyen a que la bicicleta se convierta en una
herramienta clave para afrontar la critica situacion de movilidad en la ciudad.

124 \/er anexo 7.

125 Hace parte de la Junta Directiva de Mejor en Bici, empresa que fomenta el uso de la bicicleta como medio
habitual de transporte. Es Consultor y Asesor externo de empresas como el Banco Mundial, Telefénica, Deloitte,
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Institut de Barcelona, Espafia y apoya procesos de toma de decisiones con gran parte de sus clientes en temas de
comunicacion, liderazgo y motivacion de equipos de trabajo.



manera de recorrer el pais, sino como un medio de transporte que generara un estilo de vida mas
humano, social y amigo con el medio ambiente.

Entonces, €l junto con otros amigos interesados en el tema decide estudiar cuél era la
situacion de la bicicleta como medio de transporte en otros lugares del mundo y cuél era la
situacion particular de Bogotad. Viendo que en el mundo entero la bicicleta se convertia en un
medio de transporte cada vez con mas usuarios, y que en Bogoté la bicicleta seguia sin ser un
medio de transporte significativo, él y sus amigos se pusieron en la tarea de incentivar su uso en
la ciudad.

Igualmente, empezaron a utilizar redes sociales para invitar a mas personas, dando a
conocer los beneficios que trae el uso de la bicicleta. Especificamente, han hecho un trabajo con
el sector privado, haciendo diferentes iniciativas para que las personas vayan al trabajo en ella.
Eso les ha permitido asesorar empresas, universidades y otras entidades para convertirse en
“amigos de la bicicleta”, con el objetivo de facilitar que las personas puedan utilizarla como
medio de transporte habitual. Entre sus actividades para promover la cicla tienen una charla que
se llama “El Primer Pedalazo”, las caravanas “Al Trabajo Mejor en Bici”, implementando
Sistemas de Bicicletas de Uso Compartido (SIBUCS).

“Mejor en bici” esta compuesto por un grupo interdisciplinario de personas que ha
permitido que varios puntos de vista se hayan tenido en cuenta, lo que ha enriquecido
significativamente la iniciativa. Por otro lado, Mejor en Bici ha ido liderando la union de los
diferentes colectivos que existen en Bogota, logrando que haya una distribucion de tareas para
que con el trabajo de cada uno de ellos, se logre aumentar el uso de la bicicleta en Bogota.

Carlos Felipe Pardo'®: el ciudadano detras del Distrito*’

Carlos Felipe Pardo es una de las personas con mayor conocimiento en transporte
sostenible en Colombia, por lo que es toda una autoridad sobre ciclismo urbano en el pais. Pardo,
ha participado en la creacion de la “Semana de la Bicicleta”, en el “Manifiesto de la Bicicleta” y
hace parte de la “Mesa de la bicicleta”. A diferencia de los demas, que han sido lideres de

iniciativas, Pardo ha sido el unico actor individual de la sociedad civil que ha hecho control

126 Sjcologo con maestria en urbanismo de la London School of Economics que ha trabajado en cuestiones de
transporte desde los niveles organizacional, “advocacy” y politico. Ha realizado asesorias técnicas en el tema de
transporte urbano, especificamente transporte sostenible, en ciudades como Bangkok, Johannesburgo, Lima, Sao
Paulo, México DF entre otras. Entre 2005 y 2009 fue coordinador del Proyecto de Transporte Urbano Sostenible para
América Latina y Asia de la Agencia de Cooperacion Técnica Alemana (GTZ), y ha sido director para Colombia del
ITDP. Es el Director Ejecutivo de la Fundacién Despacio.

27 \Ver anexo 6.



politico a la Administracion acerca de la importancia de la bicicleta y de las acciones al respecto
de ella a través de los medios de comunicacion, mediante denuncias a través de columnas en el
diario El Tiempo, entre otros.

De igual forma, Pardo ha intentado complementar y dar recomendaciones sobre acciones
Distritales en torno a la bicicleta, por ejemplo las que realiz6 sobre el programa de bicicletas
publicas de Bogota. Por medio de sus maltiples trabajos, ha intentado aportar su conocimiento al
tema de las bicicletas en Bogota. Segun él, cuando trabajo con el ITDP, parte de su trabajo se
resumio en presionar y hacer control politico de todo lo que hiciera la Secretaria de Movilidad,
hasta que después de un tiempo, ésta empez6 a tenerlo en cuenta en la toma de decisiones
respecto a la movilidad se trata, especialmente en el tema de la bicicleta.

“Cycle Chic” y el “Ciclopaseo cachaco”'*®

“Cycle Chic” nace en 2006 en Copenhague por la creacidon de Mikael Colville-
Andersen', quien consideraba importante destacar el uso de la bicicleta como una moda. La idea
principal era mostrar que el uso de la bicicleta no necesitaba mas que la ropa comun y no se
necesitaba vestirse para el recorrido, sino para el destino. Adicionalmente, no sélo bastaba con el
uso de la vestimenta coman, sino que se penso en el uso de vestimenta elegante que llamara la
atencion y que hiciera del mismo uso de la bicicleta una moda. De este modo, se podria llegar a
incentivar mas el uso de la bicicleta en este pais.

“Cycle Chic” se expande por diferentes partes del mundo hasta llegar a Colombia en

2010. El encargado de esta iniciativa en Colombia es David Serna™®

. Entonces “Cycle Chic”, lo
que ha intentado en Colombia es romper el mito de que no se puede montar bicicleta si no se
tiene una vestimenta adecuada y paralelamente, que se puede llegar a vestir ropa elegante, que
ante los ojos de muchos parece incémoda, pero que no es un obstaculo para montar en bicicleta
en la ciudad de Bogota.

A este respecto, cabe destacar que el uso de la bicicleta hasta la década de los cincuentas

en Bogota era poco comun y era simbolo de status. Tanto en Colombia como en el mundo, por

128 \er anexo 10.

129 Canadiense cineasta, disefiador, fotégrafo y experto en movilidad urbana quien un dia en Copenhague, toma una
foto de una persona elegante en bicicleta, y a partir de ello decidi6 crear un movimiento que incentivara el uso de la
bicicleta con ropa elegante y de acuerdo con la moda.

30 Disefiador industrial de la Universidad Jorge Tadeo Lozano. Ha estado interesado en promover el uso de la
bicicleta. Tituld su trabajo de grado “Cémo generar convencidos de la bicicleta como medio de transporte” haciendo
énfasis en lograr hacer que la gente se convirtiera en ciclista urbano por conviccion y no por necesidad rompiendo el
estereotipo de quien es ciclista es pobre. Igualmente en su trabajo de grado, trata de desmentir la visién de progreso
con el uso del automévil. Actualmente, es uno de los creadores del “Ciclopaseo Cachaco”.



mucho tiempo, el modo de transporte principal fue la bicicleta, y muchas veces la gente iba en
traje elegante para su trabajo lo cual no era un obstaculo. Por esa razon, “Cycle Chic” quiere
retomar esa evidencia historica para romper los nuevos mitos que hay en Bogotd, siendo uno de
ellos que el ciclista es por lo general una persona de escasos recursos, pues no tiene para un carro.

Serna, quien se dio cuenta de la importancia del uso de la bicicleta en Bogota, junto con
otros ciclistas urbanos cre6 un evento que ha llamado la atencién de varios medios de
comunicacion, el cual se ha conocido como el “Ciclopaseo Cachaco”. Este evento se hace una
vez al afo en agosto, con el motivo de la celebracion del cumpleanos de Bogota. El “Ciclopaseo
Cachaco” al igual que “Cycle Chic” transmiten la idea de que es innecesaria la ropa deportiva y
que se puede vestir elegantemente a la hora de montar bicicleta, ademéas de romper el mito de que
el ciclista es de escasos recursos y que el carro significa progreso. El Ciclopaseo Cachaco en
2011 reunié aproximadamente 100 personas, mientras que en 2012 fueron 600 personas
aproximadamente.

En tltimas, Serna decidi6 liderar iniciativas como “Cycle Chic” y el “Ciclopaseo
Cachaco”, para dejar de seguir hablando de los beneficios tradicionales como la ecologia, la
movilidad, etc. y, mas bien, para vender la bicicleta desde la emocion, pues segun él, el mercado
no le vende a la gente a partir de la l6gica, sino desde la emocion. El considera que por medio de
estas iniciativas la gente se puede enamorar de la bicicleta para empezar a usarla.

“Nosotras pedaleamos”**!

Un grupo de mujeres, entre las cuales esta Monica Davila,**

que promueven el uso de la
bicicleta y la apropiacion del espacio publico en Bogotd para empoderar otras mujeres y
motivarlas a superar miedos, ganar confianza y animarlas a montar en bicicleta recorriendo la
ciudad de otra forma y contribuyendo asi con la construccion de ciudadania. Igualmente, quieren
romper con los estereotipos de género para demostrar y demostrarse ellas mismas que también
pueden montar en bicicleta.

Este colectivo organiza recorridos recreativos, eventos deportivos, pedagogia sobre el uso y

mantenimiento de la bicicleta, participa en la movilizacion social a favor de la bicicleta y en

3L \er anexo 5.

132 psicologa, haciendo maestria en educacion con énfasis en pedagogia urbana y ambiental. Hace afios usa la
bicicleta y la promueve como alternativa de transporte. Ha trabajado en el campo de la salud publica desde el
Ministerio de Salud y Proteccion Social, asi como en Coldeportes utilizando la bicicleta en la promocion de estilos
de vida saludable y en la prevencion de enfermedades.



acciones de veeduria sobre las Ciclorutas, participa en la Mesa de la Bicicleta y también realiza
investigaciones sobre la relacion entre la mujer y la bicicleta.
“Escuelita de patios”'*

Jorge Malagdn®** una persona que ha apoyado toda la logistica de los diferentes colectivos
y la organizacion de eventos que propenden por incentivar el uso de la bicicleta en Bogota. Como
disefiador, se ha encargado de la parte visual y artistica de dichos eventos. Pretende que la ciudad
sea vista no como un escenario fisico de movilidad, sino como un espacio de reflexion y
contemplacion movil proactivo y propositivo.
Es el creador de “La escuelita de patios” un espacio deportivo, para subir hasta el peaje ubicado
en Patios via La Calera, pero mas que un espacio deportivo, segin Malagdn, es un escenario de
autoconfianza personal, por el cual pretende incentivar el uso de la bicicleta también en la ciudad.
Paradodjicamente, Malagon a través de una iniciativa deportiva quiere romper el estereotipo de
que la bicicleta es s6lo un objeto deportivo por medio de la autoconfianza personal.
Representantes en el Distrito*®

Jesuis David Acero Mora™®, quien es el Coordinador del programa de la Red de Ciclorutas
del IDU, ademas de ser un funcionario publico es “biciusuario”, que durante afios ha luchado por
promover e incentivar el uso de la bicicleta tanto desde su entidad, como desde su papel de
ciudadano en otras actividades. Ha participado en la creacion de la “Semana de la Bicicleta”, “la
mesa de la Bicicleta” y el “Manifiesto de la Bicicleta”. Ha sido incisivo en promover el uso de la
bicicleta en los funcionarios de las diferentes entidades del Distrito como la Secretaria de

Movilidad, el IDU, la Secretaria de Cultura, Transmilenio, entre otras.

133 \Ver anexo 3.

34 Disefiador visual en el campo de la gréfica de entorno, disefio de informacion, sefialética y sefializacion. Egresado
de la Universidad Nacional que ademas del ejercicio profesional ejerce la docencia. El disefio de experiencia
aplicado al escenario alternativo movil ciudadano, son campos de permanente estudio y experimentacién en la
actualidad. Desde la Universidad Nacional ha participado en proyectos para el campus en su relacion interna y como
externa.

135 \er Anexos 1y 2.

136 Disefiador industrial, con profundizacién en medio ambiente, bases académicas en ecoinnovacién, disefio para la
sostenibilidad, produccién mas limpia y sistemas producto-servicio, estudios de Maestria en Medio Ambiente y
Desarrollo, con Enfasis en Gestion Ambiental. Experiencia profesional en disefio, planificacion e implementacion de
proyectos en gestion, desde los recursos humanos y la logistica. Experiencia docente universitaria en asignaturas de
factores ambientales, responsabilidad socio-ambiental e innovacion. Es asesor y consultor en programas de
movilidad urbana sostenible con énfasis en sistemas de bicicleta publica.



Manuel Lancheros™’, quien es ciclista desde hace mas de veinte afios, como representante
de los “biciusuarios” en diferentes temas respecto del incentivo del uso de la bicicleta en el IDRD
en el programa “Pedalea por Bogota”, el cual busca el incentivo al uso de la bicicleta del cual
hace parte un subprograma de bicicletas publicas llamado “Biciséptima”.

Finalmente, cabe mencionar otros colectivos miembros de la sociedad civil, que
participan en actividades anteriormente mencionadas, son “biciusuarios” y todo el tiempo estan
dando ejemplo con el uso de la bicicleta en una ciudad como Bogota. Estos son: “SUBAse a la
bicicleta”, “Mi caballito de Acero”, “Mujeres en Bici”, “Bogota Bike Polo”, “El combo 2600,

“La ciudad verde” entre muchos mas.

537 Disefiador grafico de la Facultad de Artes de la Universidad Nacional, dedicado al incentivo del uso de la
bicicleta.



Anexo 24. Acciones producto de la sociedad civil.

Aparicion en redes sociales

La capacidad de convocatoria de estos grupos en redes sociales ha sido notoria, pues cada uno de
éstos ha logrado una captacion de gente masiva en Facebook y Twitter, pues por medio de los
diferentes grupos, paginas y contactos en estas paginas mencionadas se ha logrado mover temas
que han permitido la agendacion y movilizacion de iniciativas que incentivan el uso de la
bicicleta en Bogota.

Asi, ha sido por medio de las redes sociales que la Sociedad civil ha podido actuar de
manera unificada y ha sido contundente en todo el apoyo y rechazo a decisiones que favorecen y
perjudican a la ciudadania en temas relacionados con la bicicleta. Por ejemplo, el grupo de los
CPM tiene un poder de convocatoria de 5mil personas en Facebook.

Reuniones y debates en el Concejo de Bogota

Como se mencioné anteriormente, 5 de marzo de 2012, en el Concejo de Bogot4, se realiz6 una
reunion para establecer un plan general a seguir para todo el periodo de la Administracion Petro.
Igualmente, el 11 de septiembre de 2012, se realizé un debate sobre las Ciclorutas en el Consejo
de Bogota.

Ese dia, Roberto Saenz intervino hablando sobre la importancia que habia llevado a cabo
la Administracion en incorporar a la bicicleta en el Plan de Desarrollo. También destaco la
importancia del IDRD con el tema, especialmente con el programa de Bicicletas Publicas
“Biciséptima”; de paso, aprovecho para hacer una denuncia sobre las irregularidades que hubo
con “Bicibog” y que se pretendia contratar nuevamente a la empresa que habia incumplido en el
pasado. lgualmente, hablo de la importancia de la interconexién que deberia haber entre la red de
Ciclorutas, también de la importancia de la intermodalidad, para unir las Ciclorutas con el
transporte publico, y de las tradicionales ventajas de la bicicleta. Finalmente, denuncio a la
empresa de energia Codensa y todos los postes que tiene atravesados en las Ciclorutas de la
ciudad™,

Intento de Recorte de la Ciclovia Nocturna

138 Ver Agenda Bogota.” La bicicleta pedalea en el concejo de Bogota”. 13 de Noviembre de 2012. Documento
electrénico. Comparar con “Debate Ciclorutas Bogota”. Documento Electrénico.



Para diciembre de 2012, se intent6 realizar un recorte de la Ciclovia Nocturna para que ésta no
empezara a las 6pm, sino a las 8pm, con el fin de darle mayor salida al trafico de la ciudad™®.
Desde que se empezd a hablar de un posible estudio para el recorte, toda la ciudadania en pro del
uso de la bicicleta empez6 a movilizarse para presionar a la administracion para que cambiara su
decision, y en efecto lo logré. Esta movilizacion se hizo por medio de la red social Twitter.

“La escuela de la bicicleta”

En el IDRD se ha creado un nuevo programa llamado “Pedalea por Bogota” que busca incentivar
desde varios frentes el uso de la bicicleta en la ciudad. Con este programa se piensa lanzar en el
2013 “La Escuela de la Bicicleta” un subprograma para potenciar el uso de la bicicleta en los
colegios y desde la temprana edad. Esto ha sido labor en parte por representantes como Manuel

Lancheros (mencionado anteriormente).

13%«Alcaldia confirma que Ciclovia navidefia no cambiara de horario” Periddico El Tiempo. 6 de diciembre de 2012.
Documento electronico.



Anexo 25. La Vélorution de Monde a Bicyclette.
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Anexo 26. El papel de los Actores del Conocimiento, representado en las Universidades.

Las Universidades han jugado un papel muy importante en lo que equivale a la posible
reimplementacion del componente destinado a incentivar el uso de la bicicleta en el marco de la
politica publica de movilidad de Bogota. Su rol se ha desarrollado desde diferentes espacios.

Por un lado, han estado muy activas en todo lo que tiene que ver con la investigacién acerca de la
movilidad en Bogota, por lo que ha habido estudios como algunos que se han visto en el
desarrollo de la presente monografia, los cuales tienen que ver con la movilidad de la ciudad, y
con vias de solucion a través de la bicicleta. Como se mencion0 anteriormente, se han hecho
estudios desde el aire de la ciudad, hasta carreras de modos, las cuales han demostrado que la
bicicleta es el modo de transporte més eficaz en Bogotd. Igualmente, en el interior de éstas
Universidades ha habido foros de movilidad con autoridades locales o con expertos de movilidad
en el tema, en dénde por lo general nunca se ha soslayado el tema de la bicicleta. Existen
convenios de algunas Universidades, como por ejemplo la Universidad de los Andes, de
investigacion junto con la Cadmara de Comercio, sobre el tema de la movilidad en Bicicleta.
También, es importante destacar que la mayoria de investigacion sobre movilidad sostenible y/o
en bicicleta, parte de la investigacion organizada por las Universidades.

Por otro lado, las Universidades han participado de forma activa promoviendo el uso de la
bicicleta tanto al interior de las mismas como al exterior de ellas. Ejemplos muy importantes son
Universidades como: La Universidad Nacional, la Universidad de los Andes, la Universidad
Jorge Tadeo Lozano, La Universidad Javeriana, La Universidad del Rosario, La Universidad
Central, etc. Todas ellas han creado eventos para fomentar el uso de la bicicleta, desde caravanas
universitarias lideradas por los mismos estudiantes, hasta la adecuacion y remodelacion de
cicloparqueaderos, para que la gente pueda ir a la Universidad en bicicleta.

Con base en lo anterior, es importante destacar a las Universidades como los actores de
conocimiento que propenden por hacer que los estudios que se han hecho en movilidad, puedan
materializarse en politicas publicas que mejoren la calidad de vida de los bogotanos. Igualmente,
como entidades con responsabilidad social, que promueven el uso de la bicicleta en las
generaciones jovenes, incentivando y apoyando a los estudiantes y profesores interesados en el

tema.



