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Resumen

En la ultima década, las ciudades colombianas
han adoptado nuevas practicas de disefio de
infraestructura ciclista. En lugar de ubicar los
espacios exclusivos para bicicletas a nivel de
acera, una configuracién anteriormente comun
que generaba conflictos con peatones, desde

2014, la gran mayoria de la infraestructura

ciclista en ciudades como Bogotd, Bucaramanga

y Cali se ha implementado a nivel de calzada
mediante la redistribucién del espacio vial. En
este articulo, posicionamos este cambio del
modelo de intervencién infraestructural como
una oportunidad para analizar las politicas y
caracteristicas del desarrollo de la infraestructura
ciclista en el contexto urbano colombiano, mediante
la comparacion de los casos de implementacién
de ciclo-infraestructura a nivel de calzada en
Bogotd, Bucaramanga y Cali, de manera tal que se
explora la relacion entre la configuracion fisica

de la infraestructura y el contexto sociopolitico e
institucional. Con base en este analisis, se detallan
las tensiones practicas, normativas y politicas que
condicionan la reconfiguracién del espacio vial a
favor de la bicicleta en las ciudades colombianas.
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Abstract

Colombian cities’ cycling infrastructure design
practices have changed considerably in the past
decade. Rather than placing cycling infrastructures
at sidewalk level, a previously common configuration
that led to conflicts with pedestrian circulation, most
new infrastructure built in cities such as Bogotd,
Bucaramanga, and Cali, has been developed on the
roadway through the redistribution of road space.

In this article, we position this change of the model
of infrastructural intervention as an opportunity to
analyse the policies and characteristics of cycling
infrastructure development in the Colombian

urban context. In comparing the implementation

of cycling infrastructure in the roadway in Bogotd,
Bucaramanga, and Cali, this article explores

the relation between the physical configuration

of infrastructure and the socio-political and
institutional context within which it is developed.
Based on this analysis, the article sets out the
practical, normative and political tensions which
condition the redistribution of road space for bicycles
in Colombian cities.
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1 INTRODUCCION

La bicicleta esta ganando espacio en las ciuda-
des colombianas, tal como se evidencia en Bogota
—ciudad que se ha posicionado como un ejemplo
mundial del éxito de politicas a favor de la bici-
cleta- y en un amplio rango de gobiernos muni-
cipales colombianos, que han buscado promover
el uso de la bicicleta mediante la habilitaciéon de
infraestructura vial dedicada a su circulacién. En
los ultimos afios, a medida que la cantidad y ex-
tensién de espacios para la circulacion ciclista ha
aumentado, también se ha presentado un cambio
considerable en las practicas de disefio de estas
infraestructuras. Mientras que los primeros pro-
yectos de infraestructura ciclista en el pais se rea-
lizaron principalmente en la acera' o en separado-
res viales, en la ultima década, se han consolidado
nuevos tipos de disefio a nivel de la calzada vehi-
cular, utilizando la redistribucion del espacio vial.

En varias ciudades, esta nueva practica de dise-
fio ha llegado a representar la gran mayoria de la
nueva infraestructura ciclista: mientras que, en
2014, el 62% de la extension de la ciclo-infraes-
tructura en Bogota estaba ubicada sobre la acera
y solo el 2% a nivel de la calzada (Verma et al., 2014),
a fecha de junio 2021, el 33% de la infraestructu-
ra segregada se registra a nivel de calzada, frente
a 50% a nivel de la acera (van Laake y PEREZ-RODRI-
GUEZ, 2023, p. 9). En ciudades donde el desarrollo de
la ciclo-infraestructura es mas reciente, la imple-
mentacion de esta a nivel de la calzada llego a re-
presentar la configuracion principal. Por ejemplo,
en Bucaramanga, una ciudad sin previo avance en
materia de ciclo-infraestructura, se aplicaron di-
seflos a nivel de la calzada en casi toda la exten-
sién de su primera red ciclista (GomEez-RODRIGUEZ ¥
vaN LaAkE, 2022). En Cali, donde se han desarrollado

proyectos de ciclo-infraestructura desde los 90, en
2014 sblo 1% de la ciclo-infraestructura se locali-
zaba a nivel de la calzada; sin embargo, durante el
despliegue de infraestructura en el periodo de go-
bierno 2016-2019, el 80% de la nueva infraestructu-
ra fue ubicada a nivel de la calzada, llegando a re-
presentar el 60% del total de la red al final de este
periodo (Busros et al., 2023).

La posibilidad de dedicar espacios exclusi-
vos para el uso de la bicicleta en la calzada vial y
-sobre todo- la exclusién de los medios de trans-
porte motorizados, refleja un cambio de paradig-
ma en la planificacién de transporte (BANISTER,
2008; van Laake et al., 2020) y sefiala un avance con-
siderable para la inclusién de la bicicleta en las re-
des viales colombianas (Rios-FLores et al., 2015). A
la vez que esta nueva configuraciéon de disefio abre
las posibilidades para proyectos de mayor alcance
y coherencia, también permite nuevas configura-
ciones y practicas de implementacién, como vias
ciclistas temporales, intervenciones sobre puen-
tes y la circulacion unidireccional. Sin embargo,
en varios casos en el disefio de esta ciclo-infraes-
tructura a nivel de la calzada se ha descuidado la
seguridad vial del ciclista, exponiéndole a los ries-
gos del transito motorizado. En otras instancias, la
redistribucion del espacio vial para habilitar es-
pacios ciclistas suscité oposicién y conflictos ju-
ridicos. Entre los diferentes casos, se presentan
importantes divergencias entre las ciudades co-
lombianas en cuanto a los procesos de implemen-
tacion, las caracteristicas de disefio y la gestién
social y politica de estos proyectos.

Este fendémeno de adopcién de una nueva practi-
ca diseflo en ciudades con diferentes contextos y

1_Usaremos el término “acera” para referirnos al espacio peatonal separado de la calzada vehicular. En Colombia, es
mas frecuente el uso del término “andén”, correspondiente a “banqueta” en otros paises de la regién.
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trayectorias de promocion de la bicicleta, ofrece
la posibilidad de contrastar sus procesos y resul-
tados en un analisis comparativo que aporta expli-
caciones generalizables a la vez que identifica las
caracteristicas particulares de cada caso. Al com-
parar laimplementacién de ciclo-infraestructura a
nivel de la calzada en Bogota, Bucaramanga y Cali,
buscamos rastrear y visibilizar la relacién entre la
configuracion fisica de la infraestructura, los con-
textos y las coyunturas técnicas, sociales, politi-
cas e institucionales que la condicionan.

En consecuencia, este articulo esta estructura-
do de la siguiente manera: en la siguiente seccién,
abordamos la relevancia de las tematicas analiza-
das mediante una revisién de la literatura con en-
foque en estudios del disefio de la ciclo-infraes-
tructura. Posteriormente, presentamos un breve
resumen de la trayectoria de la ciclo-infraestruc-
tura en el contexto colombiano, con enfoque en la
adopcion de una normativa nacional. En la cuarta
seccioén, explicamos la metodologia utilizada para
el analisis y la comparacién de los casos de estu-
dio. En la seccién cinco desarrollaremos la par-
te empirica de este articulo especificando los ha-
llazgos de la comparacion de los casos en tres ejes
tematicos. Primero, resaltamos la tensién entre
el uso de la ciclo-infraestructura a nivel de calza-
da como una forma de ampliar redes rdpidamen-
te y a bajo costo, y su potencial de mejorar la ca-
lidad de la provisién infraestructural. Segundo,
demostramos la variabilidad y flexibilidad de es-
tas précticas de disefio a través de la comparacién
de la direccidn, el costado vial y los materiales de
segregacion utilizadas. Tercero, analizamos como
lanormatividad nacional y municipal, al limitar las
posibilidades de intervencion, también estimu-
la la experimentacién con diferentes mecanismos
de implementacion y configuraciones de disefio.
Cuarto, exploramos la relacién entre estas practi-
cas de disefio y las controversias politicas que se
han presentado en los casos de estudio. Por ulti-
mo, en la conclusién, complementamos el anali-
sis con una discusion de los hallazgos generales de
esta comparacion y sus implicaciones para el es-
tudio de proyectos y politicas publicas de ciclo-
infraestructura y similares procesos de reconfigu-
racién infraestructural en Colombia y el mundo.

2 POLIiTICA Y DISENO DE LA
INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Tras medio siglo de desinterés en la planifica-
cion de transporte y marginalizacién en el dise-
fio vial, la poblacién ciclista en las ciudades co-
lombianas enfrenta diariamente la inseguridad

vial derivada del transporte motorizado y sus
altas velocidades (HuerTas et al., 2020; LLERAS et
al., 2019). En tal contexto, el fomento del uso de
la bicicleta como medio de transporte cotidia-
no depende en gran parte del disefio y la ope-
racion del espacio vial. Estudios internacio-
nales han comprobado que la habilitacién de
ciclo-infraestructura puede reducir las muertes
viales y promover el uso de la bicicleta (NeLson
y ALLEN, 1996; PucHer et al., 2010), en particular
por parte de mujeres y otros actores vulnerables
(Diaz y RoJas, 2017; DiLL et al., 2014; Garrarp et al.,
2008). Aunque ni el disefio, ni los impactos de la
ciclo-infraestructura en las ciudades colom-
bianas son equivalentes a otros contextos
(CastafEDA,2021),l0sestudiossobreelimpactodela
ciclo-infraestructuraen Colombiahandemostra-
dosimilaresefectospositivos(Carvasaretal.,2020;
Guritrrezetal.,2021; Ropricuez-VaLENcIAet al., 2019;
RosAs-SATIZABAL, 2016; Torres et al., 2013).

Estos hallazgos han informado el auge -
evidente tanto a nivel mundial como en Colom-
bia - de la implementacién de infraestructu-
ra ciclista con fin de mejorar la seguridad vial
y promover un cambio modal hacia la bicicleta
como medio de transporte en la ciudad (PucHER ¥
BUEHLER, 2017; RinaLDI, 2018). Sin embargo, la
adopcién de una politica publica de la bicicle-
ta no garantiza su ejecucion efectiva; tal como
argumentan Sanz, Kisters y MonTEs (2018, p. 59),
quienes indican que “llevar a la practica una
transformacion integral del espacio publico y de
la politica de movilidad es algo mucho mas difi-
cil [que] prometer algunos kilémetros de vias ci-
clistas”. La reduccién del espacio vial disponible
para la circulacién y el estacionamiento de ve-
hiculos motorizados, en particular, suele gene-
rar oposicion por parte de la poblacién vecina y
llevar a disputas politicas, lo cual puede llevar a
la detencién de proyectos en curso o incluso el
desmonte de infraestructuras (WiLp et al., 2018).
Sumado a las problematicas politicas, “las limi-
taciones dentro de las que operan los formulado-
res de politicas urbanas” (Ptrez-FERNANDEZ, 2010,
p- 78) en proyectos de infraestructura ciclis-
ta pueden incluir la morfologia urbana y confi-
guracién material de la ciudad, la capacidad fi-
nanciera y técnica del gobierno, y las tensiones
entre la regulacion legal y el uso cotidiano del
espacio urbano (Cox y KocLin, 2020).

Considerando estas limitaciones, un gobierno
municipal que quiera habilitar infraestructura
ciclista debe tomar decisiones estratégicas so-
bre su ubicacién, caracteristicas de disefio y los
mecanismos de implementacién, sostenimiento
y seguimiento. En relacién con el primer aspecto,
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la distribucién geografica y conectividad de la
ciclo-infraestructura ha sido ampliamente tra-
tada en la literatura. Por un lado, el desarrollo de
metodologias cuantitativas para la evaluacién y
priorizacién de intervenciones infraestructura-
les con base en criterios como el potencial de uso
(Loverace et al., 2017), la seguridad vial (HUERTAS
et al., 2020) y equidad (Bonsma-FiscHeR et al., 2024)
ha buscado aportar a la practica de planificacién.
Desde una perspectiva mas critica, estudios de
casos alrededor del mundo han denunciado la in-
equidad de la distribucién de la infraestructura
ciclista (Braun et al., 2019; CunHA y SiLva, 2022) y,
en particular, su concentracién de intervencio-
nes en areas urbanas privilegiadas o en proce-
so de gentrificacion (Horrmann y Luco, 2014; So-
sa-Lopez, 2021). Por lo tanto, si bien este aspecto
visibiliza problematicas importantes, los anali-
sis enfocados en la ubicacién geografica de la ci-
clo-infraestructura suelen desatender sus carac-
teristicas de disefio.

Cabe reseriar que no toda la ciclo-infraestructura
es igual en su configuracién material, estado de
mantenimiento o funcionalidad (Sanz et al., 2018).
Las caracteristicas de disefio de la infraestructu-
ra pueden influir fuertemente en la utilidad per-
cibida por diferentes grupos poblacionales, como
las mujeres (ALprep et al., 2017; XIE y SPINNEY, 2018)
o personas en bicicletas de carga (Lw et al., 2020).
En este sentido, y teniendo en cuenta que la in-
fraestructura de mala calidad presenta mayor
incomodidad y peligro vial para ciclistas o sim-
plemente resultar inutilizable, el andlisis de la
utilidad y equidad de la provisién infraestructu-
ral debe considerar la especificacion y aplicacion
de estdndares y modelos de disefio (Tiznapo-Ar-
TKEN et al., 2022; van Laake y CALDERON, 2021), asi
como su fiscalizacién (Meneses-REvEs, 2015). Por
otro lado, algunos estudios han explorado cémo
las controversias sociales y respuestas politicas
a las intervenciones de reordenamiento vial para
la bicicleta se articulan con su configuraciéon ma-
terial y regulatoria, de manera que “la distincién
entre el mundo del disefio e ingenieria vial, con
toda su materialidad fisica de hormigdn? y peral-
tes, y el de la percepcion publica, las emociones
y los afectos no puede sostenerse” (VREUGDENHIL ¥
WiLLIAMS, 2013, p. 290, traduccién propia; c.f. Duar-
TE et al., 2014).

2_En Colombia se suele usar el término “concreto”.

Al vincular las caracteristicas sociales y fisicas de
la ciclo-infraestructura con su gobernanza po-
litica e institucional, el estudio de las configura-
ciones y estandares de disefio dirige la atenciéon
hacia los mecanismos de implementacién. Estu-
dios de proyectos y procesos de habilitacion de
infraestructura ciclista en contextos politizados
han esbozado como los actores tomadores de de-
cision desplieguen estrategias dentro y fuera de
las instituciones, incluyendo campafias mediati-
cas, el uso de pilotos e intervenciones temporales,
la vinculacién con otros proyectos de transporte,
y el uso de fondos y personal especializado exter-
no (Siemiatycki et al., 2016; WiLson y MITRra, 2020). En
un area de politica publica marcada por la refe-
rencia a las “buenas practicas” de casos europeos
(CasTaNEDA, 2021), €l estudio de conflictos y pro-
blematicas resalta cémo los mecanismos de im-
plementacién son adaptados en contextos y co-
yunturas particulares. En este sentido, Lacenpuix
y PLoEGMAKERs (2022) sugieren que las practicas de
disefio de la ciclo-infraestructura se manifiestan
como “conceptos fluidos” que se materializan de
manera diferenciada en cada instancia, de acuer-
do con el contexto institucional que permite y
condiciona su implementacion (c.f. Bruno, 2022).
Esta variabilidad y diferenciacién de la ciclo-
infraestructura en la practica, frente a la insti-
tucionalizacién de las politicas publicas y mo-
delos de diserio, presenta un fértil terreno para
la investigacion comparativa de casos de imple-
mentacion. Por cierto, las complejidades y dile-
mas de planificacion sefialadas en esta revision
de literatura han estado presentes en el desa-
rrollo de las politicas y practicas de disefio de la
ciclo-infraestructura en ciudades colombianas,
sobre el cual se expande a continuacién.

3 LACICLO-INFRAESTRUCTURAEN COLOMBIA

Las politicas publicas municipales de promocion
de la bicicleta en Colombia tienen su origen en la
“Ciclovia recreativa” de Bogotd, ensayado como
protesta ludica en 1974 y posteriormente consoli-
dado como programa gubernamental recurrente
en cada domingo y dia festivo de afios posteriores
(Corrts, 2017). La Ciclovia® demostrd que el espa-
cio vial puede tener otros usos y que el cambio

3_En Colombia, en contraste con muchos otros paises hispanohablantes, el término “ciclovia” generalmente refiere a
cierres de calles temporales con fines recreativos. Si bien la Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas
presenta una terminologia unificada para la infraestructura fisica y permanente (MinisTERIO DE TRANSPORTE DE COLOMBIA,
2016, pp. 49-50), en este articulo usaremos el término “via ciclista” para facilitar la comprensién por lectores interna-
cionales (c.f. MiNISTERIO DE TRANSPORTES, MOVILIDAD Y AGENDA URBANA DE ESpaRa, 2023).
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de las condiciones viales genera diferentes com-
portamientos y percepciones (Torres et al., 2013).
La posterior implementacién de ciclo-infraes-
tructura en los afios 90 y el continuo crecimiento
del uso de la bicicleta como medio de transporte
ha posicionado a Bogota como un ejemplo mun-
dial de los impactos de la adopcién de politicas de
promocién de la bicicleta (Parpo, 2013; RODRIGUEZ-
Varencia et al., 2022; RosAs-SATIZABAL, 2016). Si bien
otros gobiernos municipales alrededor de Colom-
bia también han adoptado politicas ciclistas en
las ultimas décadas, sus antecedentes y trayecto-
rias han sido diferentes. Por ejemplo, en Bucara-
manga, una ciudad sin tradicién de uso de la bi-
cicleta como medio de transporte, no se habian
desarrolladoproyectosdeimplementaciéndeciclo-
infraestructura antes del gobierno municipal 2016-
2019 (Parpo et al., 2018). En Cali, donde el uso de la
bicicleta ha sido tradicionalmente alto, la existen-
cia de un plan de ciclo-infraestructura desde 1993
y su actualizacién en 2005 no habia encaminado
a los gobiernos a la implementacion de una red
a escala de ciudad (Busros et al., 2023; MOSQUERA-
BECERRA, 2016).

A pesar de sus particularidades urbanas y la exis-
tencia de casos de éxito en el contexto nacional,
por mucho tiempo la implementacién de ciclo-
infraestructura en ciudades colombianas se basa-
ba en “lineamientos de disefio generados en otras
ciudades sin tener en cuenta sus diferencias de ta-
maflo, contexto geografico y condiciones especi-
ficas” (MiniSTERIO DE TRANSPORTE DE COLOMBIA, 2016, P.
19). Reconociendo la necesidad de lineamientos
y estandares técnicos apropiados para guiar a las
ciudades colombianas en la implementacién de
redes ciclistas, el Ministerio de Transporte comi-
siond una “Guia de ciclo-infraestructura para ciu-
dades colombianas” (a continuacién, “Guia”), la
cual fue publicada en 2016 y adoptada legalmente
a través de la Resolucién 3258 de 2018. Establecido
como un “compendio de recomendaciones y linea-
mientos de buenas practicas basadas en experien-
cias exitosas nacionales e internacionales” (Minis-
TERIO DE TRANSPORTE DE COLOMBIA, 2016, p. 22), la Guia
representa un esfuerzo para mejorar la calidad
y consistencia de la planificacién y el disefio de
ciclo-infraestructura (van Laake y CALDERON, 2021).
Entre otras indicaciones, el documento identifica
y nombra las diferentes tipologias y composicio-
nes de la ciclo-infraestructura, creando una ter-
minologia unificada a nivel nacional (MINISTERIO DE
TRANSPORTE DE COLOMBIA, 2016, PP. 49; 75-93). Aunque
el uso de la calzada todavia no era comun en Co-
lombia, los lineamientos técnicos de la Guia afir-
maron la idoneidad de esta configuracién y re-
saltaron las desventajas de la ubicacién a nivel de
acera (MINISTERIO DE TRANSPORTE DE COLOMBIA, 2016, Pp.

77-78; 84). Ademas, en conjunto con la Ley 1811 o
“pro-bici” de 2016, la Guia consolidé el marco nor-
mativo nacional, estableciendo que, por ser un ve-
hiculo, el espacio mas apto para la bicicleta es en
la calzada (Sanz et al., 2018, p. 73).

Si bien los lineamientos de la Guia han contribui-
do a su adopcidn, cabe resefiar que la habilita-
cién de ciclo-infraestructura a nivel de la calzada
no es una practica novedosa en el &mbito interna-
cional. Fue el método de implementacion preferi-
do en la Ciudad de México (SEDEMA et al., 2008;
SuArez-LasTra et al., 2022), asi como en muchas ciu-
dades norteamericanas (City or NEw YOrk, 2020),
casos que han servido como punto de referencia
para personas expertas y tomadoras de decision
en Colombia (MINISTERIO DE TRANSPORTE DE COLOMBIA,
2016). En un sentido mas general, la redistribu-
cién y reorganizacion del espacio vial est4 relacio-
nada con la adopcién gradual del “paradigma de
la movilidad sostenible” (ALonso-RomErRO y Luco-
MoriN, 2018; BANISTER, 2008; Moscosoetal.,2019; PErREz-
RoDRIGUEZ, 2019), un nuevo enfoque en la planifi-
cacion vial que busca reducir y pacificar el tran-
sito motorizado. En Colombia se han adoptado va-
rias otras medidas de gestién de la movilidad y la
infraestructura vial asociadas a estos principios,
como la segregacion de carriles exclusivos para
buses (Diaz-Osorio y MARROQUIN, 2016) y las inicia-
tivas de pacificacién de transito (LLEras et al., 2019;
WELLE et al., 2016). Estas intervenciones, que coin-
ciden en reordenar el espacio vial mediante téc-
nicas de segregacion, deben ser consideradas an-
tecedentes y complementos de la infraestructura
ciclista a nivel de la calzada en las ciudades colom-
bianas.

4 METODOLOGIA

En este articulo desarrollamos un analisis de
este proceso de ampliacién y mejora de las re-
des ciclistas a través de un estudio compara-
tivo de tres casos especificos de la aplicacion
de la redistribucién de la calzada para realizar
ciclo-infraestructura. Partiendo desde la hete-
rogeneidad de la ciclo-infraestructura expues-
ta en la anterior seccién, consideramos que una
mirada a las prdcticas de disefio de la infraes-
tructura ciclista puede enriquecer nuestro en-
tendimiento de su funcionamiento e impacto
en diferentes contextos, la construccion y eje-
cucioén de politicas publicas y las dindmicas
sociales que subyacen en los conflictos y con-
troversias alrededor de estas intervenciones.
Reconociendo las sustanciales diferencias entre
los contextos urbanos de Bogotd, Bucaramanga
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y Cali (véase Fic. 1), posicionamos las practicas
de disefio de ciclo-infraestructura como el obje-
to del andlisis comparativo, en lugar de las ca-
racteristicas de las ciudades. Asimismo, en lu-
gar de estructurar la comparacién a través de
la cuantificacién del impacto de las politicas de
ciclo-infraestructura en términos de extension
de red, seguridad vial o aumento del uso de la bi-
cicleta (c.f. Rios-FLores et al., 2015)%, utilizamos
la comparacién de distintos casos de procesos
de reconfiguracién vial para destacar procesos
generales y trayectorias comunes en las ciuda-
des colombianas y a la vez identificar la varia-
cién contextual en cada caso (c.f. Bruno, 2022;
OLDENZIEL Y DE-LA-BRUHEZE, 2011). De esta mane-
ra, el analisis enfatiza la interrelacién entre las
practicas de disefio de infraestructura, las co-
yunturas de gobierno y las politicas publicas a
favor de la bicicleta y las particularidades de los
contextos urbanos en el cual se implementan.

Poblacion

municipio

7181469 (2018)

528 855 (2018)

1822 869 (2018)

Uso de la bicicleta
como medio de

Crecimiento desde
los afios “90, hasta

Muy bajo, 0,9% en
2022

Tradicionalmente
alto y en declive,

transporte 7,3% en 2023 3,7%en 2018
Extension total de
red ciclista (a >550 kilémetros 20 kilémetros 140 kilémetros
fecha de 2021)
Plazo de tiempo Gobierno Gobierno
. B 2014 a 2021 municipal municipal
bajo estudio 20162019 20162019

FIG. 1. Datos generales de los casos de estudio

Fuente: Datos poblacién segun DANE, 2018; Uso de la bicicle-
ta segliin Mesa Nacional de Movilidad Activa y Sostenible del
Ministerio de Transporte de Colombia, 2024

Esta comparacion se desarrolla con base en un
proyecto de investigaciéon coordinado desde
Despacio, una ONG y centro de investigacién
colombiano con enfoque en la movilidad urba-
na sostenible. En una serie de publicaciones ti-
tulada “Redistribuir la calzada: un nuevo modelo
de ciclo-infraestructura en ciudades colombia-
nas™, se presentaron estudios de caso sobre la
implementacion de ciclo-infraestructura sobre
la calzada en Bogotd, Bucaramanga y Cali. Los
estudios utilizaron una combinacién de méto-
dos de investigacién, incluyendo: entrevistas
con tomadores de decisidn, la categorizacién y

medicién de configuraciones viales, la revision
documental de politicas publicas y, en el caso de
Bucaramanga, el seguimiento a un proceso ju-
ridico. En lugar de imponer un marco de inves-
tigacién uniforme, la coordinacion de estas in-
vestigaciones fue limitada al planteamiento del
enfoque comun en las practicas de disefio (van
Laake et al., 2020), por lo cual los estudios varia-
ban en el énfasis, asi:

- En Bucaramanga, el andlisis se enfoco en
la relaciéon entre la planificacion y el dise-
flo de la primera red de ciclo-infraestructu-
ra de la ciudad durante el gobierno munici-
pal de 2016-2019, y las controversias sociales
y el proceso juridico que enfrento el proyecto
durante su implementacion (GoMEz-RODRIGUEZ
y vaN LaAkE, 2022)°.

— En el estudio de la ciclo-infraestructura en
calzada en Bogota se examind y evalud la
variabilidad de las configuraciones de dise-
flo entre 2014 y 2021, periodo en el cual pro-
yectos a nivel de calzada han representado la
mayoria de la infraestructura habilitada en la
ciudad (van LaAkE y PEREZ-RODRIGUEZ, 202.3).

— TFinalmente, el caso de estudio de Cali buscd
explicar la rapida expansién de la red ciclis-
ta en el periodo de gobierno 2016-2019 a tra-
vés de un analisis de la viabilidad técnica y
normativa de la redistribucién vial utiliza-
da para implementar la ciclo-infraestructura
(Busros et al., 2023).

El presente articulo sintetiza la informacién re-
copilada en estos casos de estudio para desa-
rrollar una comparacion que busca revelar dina-
micas comunes; para mayor explicacién de las
particularidades de cada caso, se pueden con-
sultar las publicaciones citadas.

Con base en este contexto general, en las si-
guientes secciones presentamos las condiciones
particulares y dindmicas comunes que han con-
tribuido y condicionado a la adopcién y configu-
racién de la ciclo-infraestructura a nivel de cal-
zada en Bogotd, Bucaramanga y Cali. Tal como
sefiala la Guia, la gran variacién entre munici-
pios colombianos, en cuanto a factores como ta-
mario (poblacional y de area), contexto politicoy
social, patrones de movilidad, cultura del uso de

4_Cabe resefar que la medicién de los impactos de la ciclo-infraestructura analizada en la seguridad y el uso de la bici-
cleta efectos ha sido afectado por las alteraciones a patrones de movilidad durante la pandemia Covid-19.

www.despacio.or

5_Disponible en https:

ortfolio/serie-ciclo-infraestructura-a-nivel-de-calzada-en-colombia

6_El estudio de caso de Bucaramanga se basd en una tesis de maestria realizada por uno de los autores (Gomez-Ropri-
GUEZ, 2021) y la participacién profesional del autor principal de este articulo en la planificacion de su red ciclista (Parbo

et al., 2018).
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FIG. 2. Ciclo-infraestructura a nivel de acera en Bogota
Fuente: Thomas van Laake

la bicicleta, topografia y clima, debe ser toma-
do en cuenta al analizar sus diferentes practicas
de disefio. A través del andlisis comparativo pre-
sentado en este articulo, buscamos ahondar en
estos factores diferenciales y a la vez identificar
trayectorias comunes en las estrategias de im-
plementacion de infraestructura ciclista en mu-
nicipios colombianos.

5 DELA ACERA ALACALZADA

5.1 ;Un paso hacia la calidad?

La primera red significativa de ciclo-infraes-
tructura en el pais, construida en Bogota en
el primer mandato de Enrique Pefialosa (1998-
2000), se realizé de manera conjunta con la im-
plementacion de los corredores exclusivos de
autobuses de transito rapido (BRT por sus siglas
en inglés) para el sistema Transmilenio, lo cual
resulto en rutas directas por las avenidas prin-
cipales intervenidas (Ropricuez-VaLeEncia et al.,
2022, p. 153). Los corredores ciclistas que resul-
taron de estas obras estan ubicadas a nivel de
acera, ofreciendo un espacio de circulacién bi-
direccional segregado con pintura del espacio
peatonal. Si bien el alza del uso de la bicicleta en
anos posteriores demostro la viabilidad y utili-
dad de habilitar infraestructura ciclista en el
contexto urbano colombiano, también evidencid
que ubicar la ciclo-infraestructura en las ace-
ras no es una solucién 6ptima de disefio. Espe-
cificamente, torno claro que estos disefios pue-
den generar o aseverar conflictos entre peatones
y ciclistas (MINISTERIO DE TRANSPORTE DE COLOMBIA,
2016, p. 77; Sanz, 2009). Ademas, suelen dificultar
la circulacidn ciclista con frecuentes obstaculos

como postes y bolardos, desniveles para cruzar
bocacalles y malas superficies (véase Fic. 2).

En contraste con la acera, posicionar la ciclo-
infraestructura en la calzada vehicular suele
evitar conflictos directos entre peatones y ci-
clistas, puede ofrecer una mayor conectividad
y continuidad con el resto de la red vial, sobre
todo en puentes e intersecciones complejas. La
experiencia en casos puntuales como la Carrera
11 de Bogot4, donde se reemplazé la infraestruc-
tura ciclista a nivel de la acera por un espacio se-
gregado a nivel de la calzada, demuestra que la
mejora de la experiencia de viaje puede ser no-
table tanto para ciclistas como para peatones
(Parpo et al., 2016; Ropricuez-VALENCIA et al., 2022,
pp. 188-190). La redistribucién del espacio vial
también puede ser mucho mas sencilla, econo-
mica y rdpida que obras en la acera o el redisefio
integral de corredores viales y conlleva poten-
ciales sinergias con medidas de seguridad vial
y de gestién de la demanda en general (WELLE et
al., 2016). Ademas, la sefializacién vertical y ho-
rizontal necesaria hace parte de las competen-
cias propias de las secretarias de movilidad, lo
cual puede reducir la necesidad de articulacion
intersectorial con las secretarias de obra publica
y empresas de servicios publicos para crear es-
pacios seguros de circulacion ciclista.

No obstante, el uso de la calzada no garantiza la
calidad de la ciclo-infraestructura. La posicion
mas cercana al transito automotor puede con-
llevar mayores riesgos y conflictos, por lo cual
un mal disefio puede ser més incémodo o peli-
groso para la poblacion ciclista que una infraes-
tructura similar en la acera. En este contexto, el
seguimiento de estandares de disefio es esencial
para evitar configuraciones peligrosas. Por lo
tanto, es preocupante que alrededor del 42% de
la extension de la infraestructura a nivel de cal-
zada operativa en Bogotd no cumple anchos mi-
nimos establecidos en la Guia (van LaaKE y PEREZ-
RobpRriGUEZ, 2023, p. 20). En Cali, varios corredores
de ciclo-infraestructura fueron disefiados con
anchos de sdélo 0,70 m por sentido, muy debajo
del minimo de 1,50m indicado por la Guia (véa-
se Fic. 3); ademas, solo el 20,2% de la longitud de
los tramos implementados en Cali cuenta con se-
gregacion fisica, a pesar de localizarse en vias
arteriales con velocidades vehiculares mayores
a 50 km/h. En Cali, el disefio de infraestructura
ciclista con anchos insuficientes y un bajo nivel
de segregacién - una decision tomada con fin de
evitar reducir el impacto en el trafico automotor
- ha resultado en una red de ciclo-infraestruc-
tura de dudosa calidad, lo cual puede aumentar
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FIG. 3. Ciclo-infraestructura a nivel de calzada estrecha en Cali
Fuente: Michel Zuluaga

el riesgo vial que enfrenta la poblacion ciclista
(Busros et al., 2023).

En cambio, el caso de Bucaramanga, donde el di-
seflo de la red ciclista siguid6 los criterios de la
Guia estrictamente, demuestra que el cumpli-
miento de estandares puede conllevar sus pro-
pios problemas. En un contexto donde no existia
una red ciclista previa ni un alto uso de la bici-
cleta, la aplicacién de disefios que requerian la
reduccién del numero de carriles para el trafico
mixto en dos tercios de los corredores planea-
dos generé mucha oposicion. Como resultado del
proceso juridico, el gobierno fue obligado ajustar
la configuracién de disefio de 4 kilémetros de co-
rredores, pasando de segregacion en hormigén a
segregacion blanda (taches o topes traspasables).
En Bogota han ocurrido similares ajustes a las in-
tervenciones para liberar espacio vial. Por ejem-
plo, una via ciclista temporal en la calzada habi-
litada durante la pandemia que ocupaba un carril
entero de la Calle 13, un corredor intermunicipal
con alto flujo de transporte de carga, fue trasla-
dada fuera de la calzada como parte de una mejo-
ra de la acera adyacente.

5.2 Configuraciones variables

El incumplimiento de criterios minimos de cali-
dad en Bogota y Cali, y el ajuste de disefios du-
rante o después de su implementacién en Buca-
ramanga y Bogotd, destaca la variabilidad de las
configuraciones de disefio de la ciclo-infraes-
tructura en las ciudades colombianas. Ademas
de distinguirse de la infraestructura en acera o
separador anteriormente preferida, el uso de la

calzada ha ocurrido a través de la experimenta-
cion con diferentes métodos de sefializacion y
segregacioén que resulta en configuraciones via-
les poco estandarizados. Resaltamos tres areas
de variacion: la direccionalidad de la infraes-
tructura, su ubicacién en el perfil vial y el grado
de segregacién.

En contraste con la infraestructura en acera y
separador anteriormente predominante en las
ciudades colombianas, que era casi exclusiva-
mente de circulaciéon bidireccional, el uso de la
calzada se destaca por la introduccioén de corre-
dores unidireccionales (véanse Fics. 3 y 4). No
obstante, se presenta una gran variabilidad en la
direccionalidad en las tres ciudades analizadas:
en Bogot4, sélo el 44% de la extensién de las ru-
tas segregadas a nivel de calzada a fecha de di-
ciembre 2021 fue unidireccional; en Bucaraman-
ga, las rutas unidireccionales representaron el
56% de toda la red; y en Cali, formaban hasta el
65% de la longitud de los tramos segregados a ni-
vel de calzada’. Entre las razones principales por
lo cual se siguen usando disefios bidireccionales
estan el menor requerimiento de espacio y el em-
palme con corredores bidireccionales a nivel de
acera existentes. En Bucaramanga, la insercién
de vias ciclistas en el esquema de sentidos via-
les también dio lugar a experimentos con “ciclo-
rrutas a contraflujo”, en la cual se permite el flujo
de ciclistas en dos direcciones mediante la se-
gregacion de un espacio unidireccional para el
transito en “contravia”.

La posicién de la ciclo-infraestructura en el per-
fil vial (a la izquierda o la derecha del sentido
vial) es otro aspecto que demuestra una varia-
cion considerable. Aunque esto puede ser funda-
mental para la operacién de la infraestructura,
en las ciudades analizadas no se encuentra una
solucién estandardizada. Por ejemplo, en Bogota
el 50,8% de la infraestructura analizada esta ubi-
cada aladerechay 49,2% ala izquierda (van LAAKE
y PEreZ-RODRIGUEZ, 2023, p. 21).

Finalmente, observamos una gran variacién
en el grado y tipo de segregacién de las vias ci-
clistas. En Bogota, mas del 60% de la ciclo-in-
fraestructura a nivel de calzada se ha segre-
gado exclusivamente con elementos plasticos,
como bolardos, bordillos o tachones (van LAAKE y
P£RrEZ-RODRIGUEZ, 2023, p. 16). Estos elementos mi-
nimalistas también han sido preferidos por Cali,
donde fueron usados en el 49% de la extension

7_Cdlculos propios realizados con base en datos de Secretaria de Movilidad (Bogotd); Despacio (Bucaramanga); Depar-
tamento Administrativo de Planificacién de Cali y MetroCali (Cali).
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FIG. 4. Configuracion unidireccional de ciclovia en Bucaramanga
Fuente: Juan Sebastidan Gdmez Rodriguez

de la infraestructura realizada entre 2016 y 2019
(Busrtos et al., 2023, p. 33). No obstante, mientras
que en Cali el segundo disefio mas comun fue-
ron bandas ciclo-preferentes sin segregacién fi-
sica (31% del total de la extensién), en Bogoté la
pintura como método de segregacién es poco
vista. En cambio, Bogota ha optado por una ma-
yor proteccién mediante la colocacion de sepa-
radores “New Jersey”, elementos de hormigén
anclados al piso o, incluso, separadores en hor-
migoén construidos por obra civil. Esta segre-
gacion “dura” también fue preferida por Buca-
ramanga, donde mas del 80% de longitud de los
corredores se disefiaron con separaciéon en hor-
migoén (GomEz-RODRIGUEZ Y VAN LAAKE, 2022, . 19).
No obstante, el ajuste de los disefios durante la
obra civil en Bucaramanga redujo significativa-
mente el grado de segregacién en algunos corre-
dores, resultando en menor uniformidad de los
disefios.

La experimentacion con diferentes tipos y con-
figuraciones de disefio podria resultar en un
entorno vial mas confuso e impredecible, con
consecuencias negativas para la seguridad y
comodidad de la circulacién ciclista, asi como
para la imagen y credibilidad de las institucio-
nes®. Una red ciclista se fortalecerd a medida
que los corredores que la componen sean co-
herentes, predecibles y compatibles (MINISTERIO
DE TrANSPORTE DE CoLOMBIA, 2016, p. 65). Por otro
lado, una disposicién experimental también
abre la posibilidad para desarrollar mejores di-
seflos y aprovechar oportunidades emergentes
para la mejora incremental de la infraestruc-
tura ciclista. La experiencia de Bogotd, que ha
sido celebrada a nivel nacional e internacional

por intervenciones a nivel de calzada en puen-
tes peligrosos (Despacio, 2019) y su red de vias ci-
clistas temporales durante la pandemia (Lucas
et al., 2024; VeccHio et al., 2021; ZHao et al., 2024),
demuestra las potenciales ventajas de una pos-
tura flexible. En este sentido, la variacién de las
practicas de disefio puede considerarse como
una necesidad en el contexto colombiano, don-
de la combinacién de presupuestos limitados,
situaciones viales complejas e inestabilidad po-
litica han impulsado la busqueda de modelos de
implementacion practicos. Por lo tanto, es alen-
tador que a la vez que la Guia especifica linea-
mientos y criterios generales para la implemen-
tacion de proyectos de ciclo-infraestructura en
todo el pais, también reconoce que estas prac-
ticas de disefio son “soluciones tipo [..] que pue-
den ser adaptadas para cada contexto especifi-
co” (MINISTERIO DE TRANSPORTE DE COLOMBIA, 2016, p.
20). No obstante, los proyectos de ciclo-infraes-
tructura también enfrentan importantes limita-
ciones de normatividad que reducen el margen
de flexibilidad y las posibilidades de mejorar la
infraestructura.

5.3 Normatividad e informalidad

En efecto, las posibilidades de hacer ciclo-
infraestructura en ciudades colombianas son li-
mitadas por la normatividad local, en particular
los articulos de los Planes de Ordenamiento Te-
rritorial (POT). Las restricciones al uso del espa-
cio vial pueden variar de la prohibicién total a
implementacién de ciclo-infraestructura en la
calzada, a la estipulacién de criterios técnicos
que dificultan la redistribucion vial, como el an-
cho minimo de carriles vehiculares. Frente a es-
tas limitaciones, las administraciones locales
tienen dos opciones: pueden ajustar el disefio de
la ciclo-infraestructura de acuerdo con las posi-
bilidades que ofrece la normativa local, o cam-
biar la normativa para librar el paso para nuevos
modelos de ciclo-infraestructura.

8_Para una discusién sobre la rigidez de las configuraciones de disefio, refiérase a: https://despacio.org/2020/08/19

dialogos-sobre-ciudades-y-movilidad-cicloinfraestructura/

Disefio y politica de infraestructura ciclista en ciudades colombianas 819


https://despacio.org/2020/08/19/dialogos-sobre-ciudades-y-movilidad-cicloinfraestructura/
https://despacio.org/2020/08/19/dialogos-sobre-ciudades-y-movilidad-cicloinfraestructura/

En Bucaramanga, debido a la falta de voluntad
politica para hacer ajustes al actual Plan de Or-
denamiento Territorial (POT)?, con vigencia al
2027, se optd por la primera estrategia. Por lo
tanto, la implementacion de su red ciclista en-
frentaba las limitaciones normativas estable-
cidas por el POT, incluyendo su restriccién a la
implementacion de ciclo-infraestructura en la
calzada de vias arterias primarias y secunda-
rias (SECRETARIA DE PLANIFICACION MUNIcIPIO DE Buca-
RAMANGA, 2013, p. 90). Al no tener un amplio es-
pacio disponible en la acera, ni proyectar un
rediserfio total de estas vias, esta limitaciéon im-
plicaba que las vias arteriales, por lo general las
vias més directas y més inseguras para ciclistas,
no podian tener ciclo-infraestructura (Gomez-
RoDRIGUEZ y vAN LaAkE, 2022). Al incluir el cambio
del POT como una meta al largo plazo en la Es-
trategia Municipal de la Bicicleta, se espera que
la redaccién de un nuevo POT en 2027 dé lugar
para ajustar la normatividad restrictiva (Parpo et
al., 2018, p. 89).

En cambio, en Cali, la ciclo-infraestructura fue
implementada posteriormente a cambios en la
normatividad local. Debido a su experiencia pre-
via con estandares de ancho de vias ciclistas
amplios y dificiles de cumplir (en el Plan Vial de
1993), se consideraba necesario obtener un mar-
gen de flexibilidad previo a realizar proyectos
de ciclo-infraestructura a nivel de la calzada. A
diferencia de Bucaramanga, el POT de Cali con-
templaba la posibilidad de redistribuir los an-
chos de carril previa aprobacion del Comité de
Movilidad de la ciudad. Esto permitié que, en la
Resolucién Municipal 182 de 2017, se adaptaran
los anchos minimos de carriles vehiculares para
permitir la redistribucion del espacio para reali-
zar ciclo-infraestructura (Busrtos et al., 2023, pp.
20-21). A la vez, se flexibilizaron los criterios de
ancho de las vias ciclistas para permitir confi-
guraciones muy estrechas (entre 0,70 y 1,40 m y
con segregacion de 15 cm). En ambos casos, el
relajamiento de los criterios de disefio era con-
siderado necesario para habilitar vias ciclistas
sin reducir el numero de carriles para vehiculos
motorizados, conciliando el proyecto con este li-
neamiento politico que hasta entonces habia im-
pedido la habilitacion de vias ciclistas en la cal-
zada, aunque eran técnicamente posibles desde
el Plan Vial de 1993 y encontraba aval en las
guias de disefio del Plan Maestro de Ciclorrutas
de 2005 (PLAMACIR; véase Busros et al., 2023).

FIG. 5. Control de transito sobre un tramo de ciclo-infraestruc-
tura en Cali
Fuente: John Fredy Bustos

Ademas, a las normativas formales que restrin-
gen las posibilidades de cambios en las funcio-
nes de transito, los proyectos de ciclo-infraes-
tructura en ciudades colombianas también
entran en conflicto con usos y comportamien-
tos informales, tales como el comercio ambu-
lante, la carga y descarga de mercancias y el es-
tacionamiento en via (LASERNA, 2016; MARTINEZ et
al., 2017). Posicionar la ciclo-infraestructura en
espacios que suelen ocuparse por estas activi-
dades no permitidas, aunque toleradas social-
mente, puede causar controversias y protestas
por parte de actores y sectores especificos de la
comunidad. En este contexto, la falta de interés
y capacidad de vigilar y controlar los usos de la
calle, incluyendo los relativos al transito, se pre-
senta como una debilidad de la gestion de la mo-
vilidad en Colombia. Esto ha estado cambiando
paulatinamente mediante pilotos de estaciona-
miento pagado en la via y la delineacién de zo-
nas de carga y descarga en ciudades como Bo-
gotd, Cali y Medellin, lo cual abre la posibilidad
de complementar y mejorar futuros proyectos
de ciclo-infraestructura con tales mecanismos e
intervenciones de vigilancia y control.

Asimismo, es evidente que el simple hecho de se-
gregar espacios exclusivos no garantiza su fun-
cionamiento (c.f. Branp, 2005). En Cali y Buca-
ramanga, en particular, fue notorio el creciente
uso de las vias ciclistas por motocicletas (Van-
GUARDIA, 2020; véase Fic. 5), lo cual contraviene
los objetivos de las intervenciones y hace claro
que la ciclo-infraestructura a nivel de calzada

9_En Colombia y otros paises de laregion, hace referencia al instrumento de maxima jerarquia en planificaciéon de usos
del suelo de una organizacion territorial, bien sea municipios, provincias, areas metropolitanas o ciudades.
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requiere de control social y policial para su fun-
cionamiento (MeNEsES-REYES, 2015).

5.4 Controversias y judicializacion

La normatividad que concierne a los proyectos
de ciclo-infraestructura es de especial impor-
tancia cuando se presentan acciones populares y
tutelas-herramientas de poder ciudadano que han
tenido una creciente incidencia en la planificacién
urbana colombiana (MoNTERO ¥ SOTOMAYOR, 2023).
Las disputas juridicas alrededor del proyecto de
ciclo-infraestructura en Bucaramanga son ilustra-
tivas: la Personeria municipal, en representacion
de la cdmara de comercio y comerciantes oposito-
res del proyecto, presentd una demanda cautelar
para suspender las obras con base en la supuesta
falta de cumplimiento del POT y la ausencia de un
proceso adecuado de socializacion. Este proceso
legal, que involucrd un peritaje técnico externo y
la disputa juridica sobre el margen de flexibilidad
en la planificaciéon y disefio permitido por el POT,
resulté en varios ajustes al disefio de la ciclo-in-
fraestructura y una demora significativa en la eje-
cucion de las obras (GoMez-RobriGuez, 2021; Go-
MEZ-RODRIGUEZ ¥ vaN Laake, 2022). Cabe resefiar que
las acciones populares también pueden ser utili-
zadas para exigir y lograr accién estatal a favor de
la bicicleta. El Plan Maestro de Ciclorrutas de Cali,
por ejemplo, fue el resultado de una accién popu-
lar impuesta en 2003 por el incumplimiento del
POT (Busrtos et al., 2023).

La judicializacién de los conflictos alrededor de
proyectos de ciclo-infraestructura exhibe la re-
lacion entre las practicas de disefio de la infraes-
tructura y el contexto sociopolitico (Cox, 2020).
Estudios de controversias alrededor de proyectos
de ciclo-infraestructura demuestran que la opo-
sicién suele agudizarse por la toma de decisio-
nes basada exclusivamente en criterios técnicos
que ignoran aspectos sociales y politicos (Duar-
Tt et al., 2014; Wiwp et al., 2018). Esto fue particu-
larmente notable en Bucaramanga, donde la per-
cepcién de una falta de informacién y la ausencia
de suficientes espacios de participacion ciudada-
na agudizé el conflicto sobre el disefio de la ciclo-
infraestructura (Gomez-Robricuez, 2021). No obs-
tante, la inversién en infraestructura y progra-
mas para ciclistas no son objetivos politicamen-
te controvertidos en si en la politica municipal
colombiana: en los tres casos analizados, la opo-
sicion politica de la ciclo-infraestructura a nivel
de calzada ha adoptado la arenga de “ciclorru-
tas si, pero no ast”, indicando que las controver-
sias tienen una relaciéon directa con el disefio de la
ciclo-infraestructura.

Al requerir la redistribucion del espacio vial y re-
ducir el destinado a automotores, la ciclo-infraes-
tructura a nivel de la calzada suele enfrentar una
mayor resistencia en la opinién publica, lo cual
fue evidenciado desde los primeros proyectos de
ciclo-infraestructura a nivel de la calzada en Bo-
gota (MinisTERIO DE TRANSPORTE DE COLOMBIA, 2016,
p- 43). En cambio, la implementacién de ciclo-
infraestructura a nivel de la acera en instancias
anteriores en Bogota y Cali no habia encontrado
un similar grado de oposicién puesto que forma-
ban parte de intervenciones mas amplias de trans-
porte y espacio publico y no reducian el espacio
vial para vehiculos motorizados (RoDRIGUEZ-VALEN-
cia et al., 2022, p. 153; Sanz, 2009). Paraddjicamen-
te, obras grandes con mayor complejidad y costo
pueden ser politicamente mas faciles de defender
que iniciativas rapidas y sencillas de reajuste y re-
disefio vial (van Laake y QUINONES, 2019).

Las coyunturas de politizacion y contestacion de-
muestran que el éxito de la implementacién de
ciclo-infraestructura tiene una estrecha relacién
con los tiempos de la administracion publica terri-
torial. En Colombia, los planes de desarrollo muni-
cipal se limitan al periodo de gobierno de una Ad-
ministracion, por lo cual las metas incluidas deben
cumplirse dentro de 4 afios. El riesgo de que la si-
guiente Administracién cancele o cambie un pro-
yecto no terminado puede generar una premura
en la toma de decisiones y permite menos tiem-
po para procesos de planificacién participativa,
por lo tanto, una amenaza a la gobernanza ciclis-
ta. Igualmente, casos de éxito internacionales han
demostrado que la rapida implementacién de pro-
yectos puede minimizar las molestias durante las
obras y posicionar la ciclo-infraestructura como
un beneficio comprobado antes de las siguientes
elecciones (MaRQUES-SILLERO, 2011, p. 128). Las im-
plicaciones de esta “tension temporal entre los
tiempos propios de las intervenciones en materia
de infraestructura y los tiempos politicos” (Branco,
2010, p. 184) se reflejaron en Cali y Bucaramanga,
donde la mayor carga de obras viales para reali-
zar ciclo-infraestructura coincidié con la campa-
fia electoral al final del mandato 2016-2019. En es-
tas ciudades, las controversias sobre los proyectos
aumentaron el perfil de aspirantes a la alcaldia y
cargos politicos que se posicionaron en contra de
la ciclo-infraestructura, a pesar del desarrollo de
estrategias de comunicacién publica y colabora-
cién con grupos de activistas de la bicicleta (Bus-
tos et al., 2023; GOMEZ-RODRIGUEZ y VAN LAAKE, 2022).
En cambio, en Bogot4, los frutos de “construir so-
bre lo construido” en términos de ciclo-infraes-
tructura han sido evidentes: si bien se presento
un estancamiento relativo entre 2004 y 2011 (Par-
DO, 2013; RoDRIGUEZ-VALENCIA et al., 2022, p. 299), la
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politica de ciclo-infraestructura bogotana ha so-
brellevado multiples cambios de administracio-
nes (Rosas-SaTizABAL ¥ RODRIGUEZ-VALENCIA, 2019) V,
por lo tanto, ha dado cabida a procesos virtuosos
de experimentacién y evaluacion de sus practicas
de disefo (c.f. Robricuez-VALENCIA et al., 2022), si-
tuacién analoga a la evolucién de sus politicas pu-
blicas progresivas en las ultimas décadas (Ptrez-
FERNANDEZ, 2010).

Las consecuencias de las controversias y la poli-
tizacion de la ciclo-infraestructura han sido evi-
dentes en los gobiernos municipales que entra-
ron en 2019. Mientras que el gobierno de Claudia
Lopez en Bogota (2019-2023) logro responder a la
pandemia de Covid-19 con un programa ambicio-
so de vias ciclistas temporales que posteriormen-
te llevé a la implementacion permanente de al-
gunos corredores importantes (Lucas et al., 2024;
WircHes-MocorLon et al., 2024), en Cali, la debili-
dad institucional y la reciente politizacién de la
ciclo-infraestructura socavo la posibilidad de ha-
cer permanentes los 12 kildmetros de carriles
temporales dispuestos en la pandemia (Busros et
al., 2023, p. 9). En Bucaramanga, donde el proce-
so juridico alrededor de la ciclo-infraestructura
ha seguido en pie, no se tomé ninguna accién en
materia de infraestructura ciclista durante la pan-
demia. En cambio, las acciones de los siguientes
gobiernos han estado centradas en la remocién de
tramos de ciclo-infraestructura para ampliar el es-
pacio para la circulacién automotor.

Si bien es razonable argumentar que un disefio a
nivel de acera hubiera evitado estas controver-
sias (Robricuez-VaLENCIA et al., 2022, pp. 153; 298),
esta estrategia no funciona en casos donde el an-
cho reducido de la infraestructura peatonal exis-
tente, la ausencia de espacio en los perfiles viales
ya construidos y la falta de mecanismos de imple-
mentacién adecuados no permiten su implemen-
tacion (Gomez-RODRIGUEZ Y VAN LAAKE, 2022). En otras
palabras, el origen de las reversas que actualmente
afectan las politicas ciclistas en Cali y Bucaraman-
ga debe encontrarse en las estrategias y condicio-
nes de gobierno, aunado al fortalecimiento y con-
solidacién de una gobernanza ciclista efectiva, en
lugar de atribuirlas a las tipologias de disefio de la
ciclo-infraestructura.

6 CONCLUSION

La creciente utilizacién de la ciclo-infraestructura
a nivel de la calzada ha representado una tenden-
cia significativa en la implementacién de politicas
ciclistas y de movilidad sostenible en las ciudades
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colombianas. En este articulo, hemos destacado y
analizado el impacto de esta practica de disefio en
la implementacién y expansion de redes ciclistas
en ciudades que se encuentran en diferentes eta-
pas del desarrollo de su politica ciclista.

Mediante un analisis comparativo de la ciclo-
infraestructura a nivel de la calzada en Bogota, Bu-
caramangay Cali, hemos ilustrado la relacién entre
las practicas de disefio y los procesos y contextos
de politica publica a través de cuatro enfoques: en
primer lugar, expusimos el incumplimiento de es-
tandares minimos de ancho y segregacién en Cali
y Bogota para demostrar que las ventajas teoréti-
cas en la calidad de provision no siempre se mate-
rializan en la practica. En contraste, el caso de Bu-
caramanga pone en evidencia que el cumplimiento
estricto de estandares puede debilitar los proyec-
tos politicamente. De manera complementaria, el
segundo eje de andlisis ha retratado la variabilidad
de las configuraciones de infraestructura en cuan-
to ala direccionalidad, costado de via y tipo de se-
gregacion, lo cual posiciona a la ciclo-infraestruc-
tura a nivel de calzada como una practica de disefio
flexible y adaptable a diferentes contextos urba-
nas y coyunturas politicas. En el tercer enfoque,
vinculamos la flexibilidad de las practicas de di-
sefio con los marcos normativos que condicionan
los proyectos de ciclo-infraestructura, para expo-
ner las decisiones sobre la interpretacién y el cam-
bio de la normatividad que enfrentan los gobiernos
municipales. El cuarto eje de analisis ahondo en la
l6gica y estructura de la gobernanza y politica mu-
nicipal colombiana como marco para explicar las
controversias y conflictos juridicos alrededor de la
ciclo-infraestructura a nivel de calzada.

Para concluir, especificamos dos hallazgos genera-
les del estudio: primero, enfatizamos la importan-
cia de atender a la heterogeneidad de las configu-
raciones infraestructurales y su funcionamiento
en contextos urbanos particulares y, segundo, po-
sicionamos el disefio de la ciclo-infraestructura
como una practica de gobierno que responde y re-
configura el contexto social y politico en que se im-
plementa. Respecto al primer punto, el analisis de
los tipos de diserfio aplicados en cada ciudad, y la
comparacion de estas, han demostrado la varia-
bilidad y heterogeneidad de la ciclo-infraestruc-
tura a nivel de calzada tanto en el plano nacional
como dentro de las ciudades. Al destacar las dife-
rencias en cuanto al costado de la via, direcciona-
lidad, ancho, materiales, métodos de segregacion y
demas aspectos clave de diserfio, el andlisis ha de-
mostrado que la ciclo-infraestructura a nivel de la
calzada abarca un rango variable de tipos de dise-
flo. Esto enfatiza la importancia de atender a las ca-
racteristicas de disefio de la ciclo-infraestructura;
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asimismo, ilustra la naturaleza variable y experi-
mental de las politicas de ciclo-infraestructura en
ciudades colombianas, que progresivamente han
adaptado sus mecanismos de implementacién y
configuraciones de disefio segun el desarrollo del
conocimiento técnico (por ejemplo, la Guia) y co-
yunturas como la implementacion de sistemas de
transporte publico masivo.

En segundo lugar, el andlisis ha destacado las
relaciones entre los mecanismos de implementa-
cioén, la configuracién material de la infraestruc-
tura, y los contextos sociales y politicos de las
ciudades. En particular, el analisis de los casos
demuestra que la viabilidad técnica y normativa
de la redistribucion vial para realizar ciclo-in-
fraestructura ha influido en el calculo politico
de los gobiernos municipales. Asimismo, la ma-
terialidad de estas practicas de disefio ha in-
fluido en su recepcioén social y politico durante
y posterior a su implementacion. Por otro lado,
en lugar de interpretar la variabilidad de los di-
sefios de ciclo-infraestructura evidenciada en
las ciudades analizadas como la consecuencia de
una falta de regulacién y normatividad, hemos
demostrado que la flexibilidad de las practicas
de disefio utilizadas por ciudades colombianas
también puede ser entendida como una respues-
ta a condiciones normativas y directrices politi-
casrestrictivas.

Ambas conclusiones reafirman la importancia
del compromiso politico y la continuidad de po-
liticas publicas al largo plazo para la consolida-
cién de practicas de disefio que fortalezcan la mo-
vilidad ciclista. Si bien la posibilidad de realizar

intervenciones sencillas a nivel de calzada ha per-
mitido agilizar la accién publica, esto no obvia la
necesidad de construir y mantener una estructu-
ra institucional con capacidad técnica, financiera
y legal para realizar intervenciones de alto impac-
to. Cabe resefiar que proyectos de infraestructu-
ra mas ambiciosos, como el rediserio de intersec-
ciones o nuevos conceptos como “Ciclo Alamedas”
(Unmvan et al., 2022) involucrardn mayores costos,
tiempos de ejecucion, ajustes de normatividad y
retos de articulacién interinstitucional. Para ir més
alla de la realizacion de proyectos oportunistas,
es importante vincular la expansion de las redes
ciclistas a una politica mas amplia de gestion del
transito y la velocidad y el cambio de imaginarios
en la planificacion de la movilidad. En este senti-
do, la continuidad de los equipos técnicos y direc-
trices de planificacién, sobrellevando cambios de
gobierno, puede ser esencial para transformacio-
nes de condiciones infraestructurales mas efecti-
vos al largo plazo.

Esta comparacién de la adopcién de la ciclo-
infraestructura a nivel de la calzada en Bogota,
Bucaramanga y Cali ha demostrado la producti-
vidad e importancia de atencion detallada a las
caracteristicas técnicas de las infraestructuras
de movilidad y su interaccién con los contextos
politicos, sociales y materiales en el cual son apli-
cados. Con base en estas investigaciones, afirma-
mos que el trabajo en conjunto de académicos,
tomadores de decisién y profesionales técnicos
puede contribuir a la evaluacién y mejora conti-
nua de modelos técnicos y procesos politicos a
diferentes escalas de gobernanza y en territorios
especificos.
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