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RESUMEN

Un clima templado, topografia plana y alta densidad poblacional caracterizan a Bogota como
apropiada para desplazarse en bicicleta. ;Por qué la ciudad ha sido reconocida en América
Latina y el resto del mundo como un caso de €xito en el uso de la bicicleta como medio de
transporte? Este trabajo pretende explicar el proceso que llevd al incremento de viajes en
bicicleta en Bogota. La historia fue creada a partir de respuestas de expertos en transporte,
funcionarios del sector publico, consultores y colectivos ciudadanos. Infraestructura,
participacion ciudadana y programas de politica publica son elementos esenciales para el
¢éxito de Bogota.
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ABSTRACT

A chill climate, flat topography, and high population density label Bogota as suitable for
cycling. Why the city has been acknowledged in Latin America and the rest of the world for
representing a success in bike ridership? This paper intends to explain the process that led to
the rise of bicycle trips in Bogotd. The story was created based on interviews from
transportation experts, public sector officials, consultants, and advocacy group members.
Infrastructure, citizen participation and public policy programs are essential elements for the
city’s success.
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1. INTRODUCCION

Bogota es reconocida por sus esfuerzos en la promocion de un transporte sostenible y se ha
convertido en un modelo para otras ciudades latinoamericanas (Ardila, 2007; Cervero, 2005;
Montero, 2017; Montezuma, 2005). Ademas del sistema de transporte masivo Transmilenio
y del programa recreativo Ciclovia, recientemente Bogota sumé un nuevo logro de transporte
sostenible. En los ultimos afios la ciudad ha experimentado un fuerte y constante aumento en
el numero de ciclistas urbanos. Esto implica parcialmente que la ciudad ha tenido aciertos
que podrian haber contribuido, entre otros factores, al éxito de la ciudad. ;Coémo ha sido la
historia del ciclismo urbano en Bogota? ;Cuales fueron las acciones y politicas que
contribuyeron a este logro?

Bogota es una ciudad con las caracteristicas necesarias para el uso de la bicicleta. La
topografia es plana, en casi toda su extension. La ciudad se caracteriza por un clima frio de
montaia y dos periodos cortos de lluvia al afio. Se presentan temperaturas medias de 20°C
al medio dia y de 8°C en la mafana, manteniendo una temperatura promedio de 13.1°C a lo
largo de todo el afio (IDEAM, 2014). Sin nieve o calor sofocante el ciclismo es agradable en
cualquier momento del dia en Bogotd. Las distancias recorridas son generalmente cortas
dada la alta densidad de poblacion (21.276 habitantes por kildometro cuadrado en 2011) y los
usos mixtos del suelo (Cervero et al., 2016; Secretaria Distrital de Planeacion, 2011).
Ademas, la ciudad cuenta con una amplia infraestructura para usuarios de la bicicleta. Para
el afio 2015 la ciudad contaba con una red de 440 kilometros de infraestructura destinada a
la bicicleta, construida desde 1995.

Bogota ha sido testigo de un répido incremento en el niimero de ciclistas urbanos en los
ultimos 20 afios. En el afio 1996, el porcentaje de viajes en bicicleta respecto al resto de
modos era del 0,58% (Agencia de Cooperacion Internacional del Japon (JICA), 1996). En
2015, la encuesta de movilidad de la ciudad reveld que en promedio 575,356 viajes por dia
se realizaban en bicicleta, representando el 4,50% de la participacion de todos los modos de
transporte 'y el 10,7% excluyendo viajes a pie, posicionandose como la ciudad
latinoamericana con mayor numero de viajes en bicicleta (Secretaria Distrital de Movilidad,
2015). El crecimiento en el porcentaje de viajes en bicicleta no estd directamente
correlacionado con el aumento en la infraestructura construida. Mientras que entre 1998 y
2000 se produjo el aumento mas visible de vias exclusivas para ciclistas comtinmente
conocidas en Colombia como ciclorrutas), hasta el periodo 2008-2011 se presentd un
aumento notorio de los viajes en bicicleta, el cual sigui6 aumentando constantemente (ver
Figura 1). Esto indica que, durante los ultimos 20 afios, y durante el siglo pasado, ocurrieron
hechos, politicas, programas e importantes cambios en Bogotd que desencadenaron el
aumento de viajes en bicicleta, que aun no se han investigado en detalle y que presentaremos
en este articulo.
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Figura 1 Crecimiento de infraestructura y porcentaje de viajes en bicicleta en Bogota
Elaboracion propia a partir de: (Pardo, Verma, & Lopez, 2014; Secretaria Distrital de Movilidad, 2015)

En América Latina se observa un interés general por la promocion de la bicicleta como modo
de transporte utilitario'. Ciudades como Rio de Janeiro, Santiago de Chile, México D.F. y
Guadalajara han iniciado desde el afio 2000 programas para la construccion y adecuacion de
infraestructura destinada a usuarios de la bicicleta (Banco Interamericano de Desarrollo,
2015). A pesar de la ausencia de una reconocida cultura de la bicicleta en la region como las
que se encuentran en varios paises de Europa, Bogota posee caracteristicas culturales propias
que proporcionan un ambiente favorable para ciclistas utilitarios y recreativos.

En términos de viajes diarios en bicicleta, Bogota se posiciona como la primera ciudad en
América Latina con 611,472 viajes proyectados en el 2015 segiin un estudio del Banco
Interamericano de Desarrollo (Banco Interamericano de Desarrollo, 2015). Le siguen
Santiago de Chile y México D.F. con 510,569 y 433,981 respectivamente. Sin embargo, la
participacion de la bicicleta en el nimero total de viajes de una ciudad no siempre coincide
con el niimero de viajes Gnicamente de bicicleta. El nimero total de viajes varia segtn las
caracteristicas demograficas y economicas de cada ciudad. Esto explicaria por qué Rosario o
Cali tiene un porcentaje mayor que Bogota en la particion modal (ver Figura 2).

!'Se emplea el término utilitario para referirse al uso de la bicicleta como medio de transporte.
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Figura 2 Grifica comparativa de ciudades en América Latina
Elaboracion propia a partir de: (Banco Interamericano de Desarrollo, 2015)

(Qué politicas, medidas o acciones podrian haber generado estos resultados positivos? Por
medio de entrevistas a diferentes actores que han tenido estrecha relacion con este proceso
buscamos descubrir el conjunto de acciones y politicas que influyeron positivamente el éxito
de Bogotd. Los resultados pueden ser relevantes para otras ciudades en el contexto
latinoamericano y promover el uso de la bicicleta dentro del contexto urbano.

La respuesta a esta pregunta tiene gran relevancia en la actualidad. En primer lugar, porque
Bogoté tuvo un aumento rapido en el niimero de ciclistas en comparacion a otras ciudades
del mundo (Banco Interamericano de Desarrollo, 2015; Dill & Voros, 2008). En menos de
20 aflos Bogota logra incluir un 4.5% de viajes en bicicleta en su particion modal (ver Figura
3). En segundo lugar, porque ciudades con caracteristicas historicas, fisicas o culturales
similares a Bogotd pueden guiarse de lo ocurrido y evaluar qué factores explicativos son
relevantes en su propio contexto. Es paraddjico que ciudades como Lima o Buenos Aires,
que comparten caracteristicas geograficas y culturales con Bogota, no han obtenido el mismo
éxito.
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Figura 3 Particion modal de Bogota 2015 (Secretaria Distrital de Movilidad, 2015)

2. REVISION DE LITERATURA

En la literatura se han encontrado algunos factores que promueven el éxito en el uso de la
bicicleta en una ciudad. En la Tabla 1 se resumen factores encontrados en distintos lugares
del mundo y se describen las investigaciones asociadas a cada factor. Entre estos se incluye
las caracteristicas fisicas de las ciudades como la temperatura promedio, topografia y las
distancias de viaje que dependen de los usos de suelo. Estas caracteristicas son propias de
cada ciudad y son condicionantes para incentivar o desincentivar el ciclismo utilitario (Baltes,
1996).

El factor mas nombrado en la literatura que promueve el uso de la bicicleta es la presencia
de infraestructura. Se ha encontrado que la infraestructura destinada a la circulacion de
bicicletas aporta en mayor o menor medida, dependiendo del primer factor de las
caracteristicas fisicas, en la presencia del nimero de ciclistas utilitarios (Barnes, Thompson,
& Kirizek, 2006; Carstensen, Olafsson, & Bech, 2015; Dill & Carr, 2003; Hull & Holleran,
2014). Pucher, Dill y Handy (2009) analizan varios casos a nivel internacional, resumen los
estudios mas relevantes y concluyen que la inversion en infraestructura es un elemento que
se repite en varias ciudades con altos niveles de ciclismo urbano.

La influencia o factor social en la decision del medio de transporte de las personas es un
elemento importante que se ha estudiado en anos recientes (Pike, 2014). El articulo de Pike
(2014) demuestra que las personas son mas propensas a usar la bicicleta si lo hacen personas
cerca de sus hogares y, en menor medida, si lo hacen amigos o familiares. Las decisiones de



las personas se hacen en un contexto social, por tanto, pueden adoptar nuevas normas de
comportamiento causado por lo que observan y nueva informacion que proviene de otras
personas. Las encuestas realizadas en la investigacion de Pucher et al. (2009) incluyen un
componente social, el cual muestra que las personas piensan que les gustaria usar mas la
bicicleta si alguien ya lo hace en su sitio de trabajo, hogar o barrio de residencia.

La congestion vehicular (Zhang, Chen, & Shaheen, 2013) y la intermodalidad de la bicicleta
con el transporte publico (Carstensen et al., 2015; Martens, 2004; Sagaris & Arora, 2016) se
presentan como elementos que promueven el uso de la bicicleta en varios lugares del mundo

Emprendimiento de lideres politicos locales permite lograr cambios visibles en la ciudad. En
Davis senadores y concejales trabajaron en conjunto con las propuestas de los colectivos
ciudadanos (Buehler & Handy, 2008). El apoyo de los politicos y tomadores de decisiones
ha demostrado ser determinante para lograr avances en infraestructura, politicas de
restriccion a vehiculos motorizados y programas que beneficien a la bicicleta como medio
de transporte (Pucher et al., 2009). La presencia de lideres politicos locales e intervenciones
en politica publica han promovido el uso de la bicicleta por medio de construccion de nueva
infraestructura, cambios en derechos de via y programas que visibilicen la bicicleta como
medio de transporte en varias ciudades (Pucher & Buehler, 2006; Zhang et al., 2013).

Los colectivos ciudadanos representan un elemento positivo adicional a las politicas publicas
de los gobiernos locales para promover el uso de la bicicleta en la ciudad (Buehler & Handy,
2008). Miembros de la junta directiva de la Universidad de California en Davis incentivaron
el uso de la bicicleta en su campus adecuando ciclo-parqueaderos internos, planificando
intervenciones en vias cercanas a la universidad y trabajando de la mano con el concejo de
la ciudad. Estos grupos se conocen hoy en dia como colectivos ciudadanos o advocacy groups
en inglés.

Programas educativos también son un factor a considerar en el comportamiento que tendran
las personas frente a la decision de escoger un medio de transporte en los viajes realizados
diariamente. Es comun en paises como Holanda, Dinamarca y Alemania encontrar programas
de instruccion en los colegios a nifios y jovenes para que aprendan como comportarse en via
cuando se desplazan en una bicicleta (Carstensen et al., 2015; Pucher & Buehler, 2006).

Por ultimo, las politicas publicas implantadas en las ciudades han tenido incidencia en la
promocién de la bicicleta (Carstensen et al., 2015; Pucher & Buehler, 2006). La politica
publica se refleja en medidas de tipo prohibitivas (regulaciones/restricciones al vehiculo
particular) y programas de promocion de uso de modos activos (Carstensen et al., 2015;
Pucher & Buehler, 2008; Zhang et al., 2013).



3. METODOLOGIA

Para alcanzar el objetivo de identificar las medidas, politicas y acciones que permitieron
obtener altos niveles de uso de bicicleta en Bogota se utilizaron dos fuentes de informacion:
entrevistas e informacion secundaria (consultorias, encuestas, planes de desarrollo de
alcaldias, etc.). El método mas adecuado para este tipo de investigacion es la entrevista semi-
estructurada la cual permite al entrevistado expresar informacion relevante sin sesgo alguno,
pero dentro de los limites de la investigacion impuesta por el entrevistador (Galleta, 2013).
La entrevista semi-estructurada ofrece flexibilidad porque permite mencionar informacion
nueva que puede ser valiosa. El orden de las preguntas se disefid de forma tal que las
respuestas se dirigen desde lo general a lo especifico.? Las respuestas se pueden clasificar y
ordenar para su posterior comparacion y analisis. Varios estudios de la misma naturaleza en
transporte han demostrado buenos resultados y hallazgos adicionales a los especulados
(Buehler & Handy, 2008).

Se realizaron nueve entrevistas a quienes consideramos podian aportar informacion relevante
a la investigacion y a quiénes teniamos acceso. El criterio de seleccion se bas6 en que al
menos haya un entrevistado en cada sector de interés (sector publico, sector académico,
consultorias de transporte y colectivos ciudadanos). Los entrevistados estan relacionados con
la historia de la bicicleta desde diferentes roles. El grupo esta conformado por consultores,
expertos en transporte, lideres de colectivos ciudadanos, personas que han participado en el
sector puiblico o académico y ciclistas urbanos. La Tabla 2* resume la lista de entrevistados
y la ocupacion que tienen o tuvieron en algin momento en el pasado.

Informacion de la base de datos de entidades publicas, datos estadisticos y técnicos de
consultores y documentos de planificacion de la alcaldia mayor local. Dichos documentos y
bases de datos fueron de utilidad para reportar informacion de la ciudad relacionada con
infraestructura, encuestas de movilidad realizadas, estadisticas de programas implementados,
detalle de las inversiones por alcaldia y reportes oficiales historicos que complementan lo
encontrado en las entrevistas. Los datos relacionados al uso de la bicicleta e informacion
sobre infraestructura disponible fueron proporcionados por la entidad de transporte local
llamada Secretaria de Movilidad y de Bogota.

4. ANALISIS TEMPORAL

El éxito de la bicicleta en Bogota ha sido un proceso largo y complejo, donde muchos actores
y politicas contribuyeron. Las entrevistas a los actores relevantes del proceso (ver Tabla 2)
nos permitieron reconstruir ese proceso desde los primeros afios de la llegada de la bicicleta
al pais hasta el presente. Contamos la historia en cinco periodos, divididos por cuatro sucesos
importantes en la ciudad. El primer hito evidente es la creacion de la Ciclovia en 1974,

2 El formulario de preguntas no se anexa en esta version del trabajo por cuestiones de espacio.
3 Todas las tablas se incluyen al final del texto.



abriendo un espacio para la recreacion de ciclistas y peatones en dias no laborales. En 1995
aparecieron las primeras politicas y proyectos orientados a incrementar la demanda de la
bicicleta como medio de transporte. El tercer hito, en 2004, marca el inicio de dos alcaldias
consecutivas que no invirtieron en planificacién y programas para la bicicleta con el mismo
esfuerzo como lo hicieron los gobiernos inmediatamente anteriores. La iltima division es el
renacimiento de fuertes politicas y programas pro-bicicleta con la llegada de un alcalde nuevo
y mas preocupado en este tema. Las siguientes secciones explican cronoldgicamente el
proceso de la bicicleta utilitaria en Bogota.

4.1 Antes de 1974. Cultura de bicicleta latente

Segun Carlos Pardo (2013), promotor de la bicicleta y fundador de la Consultoria Despacio,
la bicicleta lleg6 a Colombia a finales del siglo XIX como un vehiculo de clase alta al que
solo una pequefia poblacion con altos ingresos podia acceder. Los primeros usos dados a la
bicicleta fueron para la recreacion, el deporte y, en niveles casi imperceptibles, para el
transporte. Hombres y mujeres lo usaban méas como un simbolo de estatus social que por los
beneficios que trae como la recreacion o el transporte. En la década de 1950 la bicicleta
comenzo6 a bajar sus precios y a llegar a grupos de personas con ingresos bajos y medios. La
importacion en masa de bicicletas de Estados Unidos causd la baja de los precios y una mayor
facilidad de acceso a la bicicleta en varias ciudades de Colombia (Pardo C. , 2013).

Mas tarde, en los afios cincuenta y sesenta, la bicicleta se asocid mdas con carreras
profesionales que como un medio de transporte. Ciclistas colombianos se desempefiaron
extraordinariamente en carreras ciclisticas internacionales (e.g. El Tour de Francia, la Vuelta
a Espafia, el Giro de Italia) creando un gran conjunto de seguidores de este deporte. Aunque
Jaime Ortiz (Entrevista personal, 2016) arquitecto y fundador de la Ciclovia, afirme que el
ciclismo recreativo ha tenido un efecto en el ciclismo utilitario (en su mayoria rural) no
hemos podido encontrar otras fuentes que lo respalden.

De forma paralela la compra y uso de automoviles en Colombia comenzaba a incrementar
rapidamente en las clases sociales mas altas, en especial en la capital del pais (Jaramillo,
Rios, & Ortiz, 2009). Al igual que en otros paises, el automdvil era un simbolo de estatus
social y poder (Carstensen, Olafsson, & Bech, 2015; Zhang, Chen, & Shaheen, 2013). Sin
embargo, se gestaba también una cultura de la bicicleta fuerte derivado de las carreras
ciclisticas profesionales. Jaime Ortiz (2016) y German Lleras (2016), director regional de
Steer Davies Gleave en América Latina, coinciden en que las carreras de bicicletas son
factores sociales muy importantes para impulsar una cultura ciclista en Bogota. Segin Jorge
Acevedo (Entrevista personal, 2017), profesor de la Universidad de los Andes, la cultura de
la bicicleta comenz6 con la carrera nacional La Vuelta a Colombia, realizada por primera vez
en 1951, a pesar de que ya no tenia tal audiencia después de los afios ochenta. Sin embargo,
no existe una relacion demostrada entre el impacto social causado por la bicicleta recreativa
en estos afios y el uso utilitario en Bogota. En los afios setenta se presentaron timidos
esfuerzos de las marcas de bicicletas que buscaban popularizar la bicicleta aprovechando el
auge que tenia en la esfera deportiva. Por medio de publicidad pretendian romper el
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paradigma que existia respecto a la bicicleta considerado un vehiculo de transporte para
personas de bajos ingresos (ver Figura 4).

Le da pena montar
en bicicleta?

e

Figura 4 Recorte del periddico El Tiempo '"Le da pena montar en Bicicleta?'" Fuente: Redacciéon El
Tiempo, octubre 1970

El acceso masivo en los afos setenta trajo consigo un fendémeno en torno a la bicicleta
existente en la sociedad colombiana: la informalidad (Ortiz, 2016). Varios talleres de
bicicletas aparecieron en Bogota donde cualquiera de los modelos podia ser reparado con las
piezas de repuesto universales de ese tiempo. Ortiz recuerda que parqueaderos informales
para dejar la bicicleta fueron creados cerca de areas comerciales y sitios de trabajo. Un tercer
componente de la informalidad es el uso dado a la bicicleta como vehiculo de carga en estos
afnos. Los mensajeros, las tiendas de barrio, los distribuidores de productos, entre otros,
todavia usan la bicicleta hoy para transportar mercancias.

4.2 [1974-1995] La Ciclovia recreativa como un estimulo

Este periodo de 21 afios aparece como un importante lapso de maduracion para el proceso de
la bicicleta en Bogotd. El uso recreativo de la bicicleta en la ciudad aument6 durante este
periodo, mientras que el ciclismo utilitario fue imperceptible y poco documentado. En este
periodo el evento mas destacado fue el establecimiento de la Ciclovia recreativa dominical.
Este hecho significo un hito en la historia de la bicicleta en Bogota porque abri6 un espacio
temporal a los modos activos habitualmente destinado a los vehiculos motorizados. Todos
los entrevistados mencionaron que la Ciclovia es un programa trascendental en el exitoso
proceso de la bicicleta utilitaria en Bogot4d. El uso recreativo de la bicicleta crecid
exponencialmente en Bogota con la Ciclovia, pero atn existe un vacio de investigacion
publicada que demuestre la relacion directa entre el programa Ciclovia y el aumento de
ciclistas utilitarios.

Durante este periodo, la planificacion urbana y la inversion en infraestructura en Bogota
estaba orientada a los automdviles y el estatus social que acompaiaba este modo de
transporte era mucho mayor que otros modos. La tasa de motorizacion en la ciudad se
mantuvo constante durante estas décadas con un pronunciado aumento a principios de los
noventas (Jaramillo et al., 2009).



La primera vez que la bicicleta se tomd las calles de Bogota ocurrid en 1974 como
desaprobacion del creciente uso del automovil en la ciudad (Ortiz, 2016). El domingo 15 de
diciembre de ese ano, mas de 5.000 personas transitaron en bicicleta la carrera séptima (una
de las avenidas mas importantes de Bogotd) y en la carrera trece como simbolo de protesta
en lo que se conocié como " La Manifestacion del Pedal" (ver Figura 5). Uno de los lideres
de esta iniciativa, Jaime Ortiz, fue el responsable de la creacion de la Ciclovia que lidera el
primer colectivo ciudadano llamado Pro-Cicla (Pardo, 2016). Ortiz traté de convencer al
alcalde Alfonso Palacio Rudas de invertir en carriles exclusivos para bicicletas e
infraestructura permanente para sus usuarios, que eran muy pocos para entonces. La falta de
presupuesto y la dominacion social del automovil no permitieron que las solicitudes de Ortiz
se materializaran.

Figura 5 ""La Manifestacion del Pedal", la primera Ciclovia de Bogota en diciembre de 1974
Fuente: (Instituto de Recreacién y Deporte IDRD, 2015)

Hasta el afio 1976, el alcalde Luis Prieto Ocampo aprueba los decretos 566 y 567 que
confirman la creacion de la Ciclovia (Ortiz, 2016, Pardo, 2016). Por ley se cerraron 34
kilometros de vias principales para uso recreativo los domingos y festivos (de 9 am. a 1
p.m.). Desde entonces la Ciclovia ha sido un espacio para la recreacion de la gente. Sin
embargo, durante al menos seis afos la Ciclovia se autorreguld con el tnico apoyo de
ciudadanos, la mayoria estudiantes, ya que no habia inversion publica en el programa (Ortiz,
2016). En el afio 1982, con la llegada de Augusto Ramirez Ocampo a la alcaldia, se
institucionaliza la Ciclovia, se amplia su horario (de 7 a.m. a 1 p.m.), se crea un Comité de
la Ciclovia y la inversion se realiza desde el Instituto de Recreacion y Deporte (IDRD).

4.3 [1995-2004] La legitimacién de la bicicleta como un medio de transporte

En el periodo de 1995 a 2004 sucedieron varios hechos relevantes relacionados con la
bicicleta en Bogota. Primero, el hecho de que un gobierno local incluyera a modos no
motorizados en el disefio y replanteamiento de la ciudad. Segundo, una importante provision
de infraestructura permanente dentro de vias principales en Bogotad representd un cambio
fisico abrupto en la adopcién de la bicicleta como medio de transporte. Tercero, la creacion
del primer documento formal relacionado con la bicicleta: El Plan Maestro de Ciclo-rutas.



Andrés Felipe Vergara (2016), fundador del Ciclopaseo de los Miércoles y ciudadano activo
en la promocion del uso de la bicicleta, afirma que la llegada de Antanas Mockus a la alcaldia
en el afo 1995 significoé un inicio en la forma de planear la ciudad y su movilidad. En la
siguiente administracion de Bogotd, Enrique Pefalosa, continu6 con los esfuerzos de mejorar
la movilidad en la ciudad entre 1998 y el afio 2000. Deyanira Avila (2016), coordinadora de
transporte no motorizado de la Secretaria de Movilidad de Bogotd, menciond a Pefialosa
como un lider politico esencial en el éxito de la bicicleta en Bogota. Propuestas fuertes de
cambio en politica publica se dieron durante la alcaldia de Pefalosa, por ejemplo, en el
fortalecimiento de las instituciones, la restriccion del uso del carro, en espacio publico, en
transporte publico, transporte no motorizado, mantenimiento de las vias y manejo del trafico
(Ardila & Menckhoff, 2002). Durante los tres afios de su mandato lo mas destacable en
relacion a la bicicleta fue la construccion de 232 kilometros de ciclorrutas en tres afios
(Secretaria Distrital de Movilidad, 2015) que estuvieron subutilizadas durante el periodo
2004-2012. Antes de la llegada de Penalosa a la alcaldia se venia adelantando la planificacion
de la red de infraestructura para bicicletas llamada el Plan Maestro de Ciclo-rutas que seria
publicada en el afio 1998 (Alcaldia Mayor de Bogota, 1998; Ardila & Menckhoft, 2002).

Constanza Garcia, quien fue Secretaria de Movilidad en el periodo 2012-2015, menciona que
desde Pefialosa se inicié un proceso en la alcaldia que llevo al aumento de ciclistas urbanos
debido a la introduccion abrupta de infraestructura (2016). Con Pefialosa se incluye por
primera vez el fomento de la bicicleta en politicas publicas, a través de abrir secciones
exclusivas en la Secretaria de Movilidad dedicadas a implementar proyectos y programas en
favor de la seguridad vial de ciclistas. Lleras (2016) y Negret (2016) concuerdan en que
Pefialosa fue trascendental en el éxito de Bogota como un lider politico.

El 24 de febrero del afio 2000, un dia laboral normal, Pefialosa realiz6 el primer Dia sin Carro
donde muchos conductores bogotanos se vieron enfrentados a buscar alternativas y a
descubrir lo que ofrecian los otros medios de transporte al restringir el uso del automoévil
(Ardila & Menckhoff, 2002). Ese dia se realizaron cierres temporales de carriles y calzadas
en vias principales para ciclistas y peatones. Maria Constanza Garcia, Deyanira Avila,
Andrés Vergara y Carlos Pardo (2016) coincidieron en que la creacion del Dia sin Carro
cumplio su objetivo inicial de fomentar el transporte publico y la bicicleta.

La implementacion de Transmilenio en el afio 2000, dirigida por Pefialosa, también
influencié, en menor medida, el uso de la bicicleta. Transmilenio permitié por primera vez
la inter-modalidad de la bicicleta con un sistema de transporte publico en Bogota (Garcia,
2016; Avila, 2016; Vergara, 2016). El primer y tnico sistema de transporte masivo de la
ciudad incluy¢ ciclo parqueaderos en algunas de sus estaciones y portales invitando a los
ciudadanos a llegar en bicicleta para recorrer distancias cortas (Ultima milla) y usar el
Transmilenio para la distancia mas larga del viaje. En el 2001 Mockus es reelegido como
alcalde mayor de Bogotd y llevo a cabo una prolongacion de lo que venia realizando
Pefialosa. Pardo (2016), menciond que el hecho de que ambas alcaldias fueran consecutivas,
la primera de Pefialosa y la segunda de Mockus, logré una continuidad en el proceso iniciado
por el primero.

10



4.4[2004-2012] La bicicleta relegada y el surgimiento de la ciudadania activa

Entre el 2004 y el 2012 existe una falta inversion de infraestructura y de programas
destinados a visibilizar y promover la bicicleta. Luego de dos alcaldes que apoyaron la
bicicleta como un medio de transporte y como una solucion alternativa a la movilidad en la
ciudad, subieron al poder dirigentes que dejaron de lado este tema. Segun Andrés Vergara
(Entrevista personal, 2016) las alcaldias de Luis Eduardo Garzon (2004 - 2008) y Samuel
Moreno (2008 - 2011) ““[...] demostraron la politica incorrecta en relacion a la promocion de
una movilidad sostenible”. Sin embargo, no todo es negativo durante este periodo porque al
ver la falta de presencia de politicas e inversion del gobierno local se gestaron los colectivos
de ciudadania activa que promueven el uso de la bicicleta (Pardo C. , 2013).

Garzon y Moreno no continuaron con el interés de promover la bicicleta desde la politica
publica como si lo hicieron Mockus y Penalosa. Las ciclorrutas existentes se deterioraron
notablemente por falta de mantenimiento, aumento la accidentalidad de ciclistas en Bogota,
se eliminaron las secciones que trabajaban desde la Secretaria de Movilidad en planificacion,
disefo y construccion de ciclorrutas y en la ejecucion de programas educativos (Pardo C. ,
2013). Habia una preocupacion creciente por el vacio que se sentia por parte de la alcaldia.

Durante este periodo la alcaldia dejé de participar activamente en politicas publicas que
promovieran la bicicleta, sin embargo, usuarios de la bicicleta no permitieron que se perdiera
la continuidad de acciones que se venian llevando a cabo (Vergara, 2016). La cultura de la
bicicleta que se habia gestado desde el siglo anterior fue evidente durante este periodo con la
formacion de gremios y colectivos ciudadanos (Ortiz, 2016). Entre estos grupos destaca el
Ciclopaseo de los Miércoles (ver Figura 6), la Mesa de la Bicicleta, La Ciclovia se Respeta,
Mejor en Bici y muchos otros que hacen presencia con actividades en sus respectivas
localidades (divisiones internas de Bogota). Desde el 2006 la Camara de Comercio de Bogota
gestiona en conjunto con la ciudadania una iniciativa llamada la Semana de la Bicicleta. Esta
es una jornada de siete dias llena de eventos destinados a promover el uso de la bicicleta en
la cual participan personas de todas las edades.
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Figura 6 Ciclopaseo de los Miércoles en las calles de Bogota (Foto: Andrés Felipe Vergara)

4.5[2012-2017] Consolidacion de la bicicleta entre los Bogotanos

Luego de ocho afios de cambio en la vision de la movilidad en la ciudad, el tema volvio a
tener importancia en los planes de la alcaldia. El plan distrital de desarrollo de la
administracion de Gustavo Petro, el electo alcalde en 2012, incluia en sus planes de inversion
la construccion de 145 kilometros de ciclorrutas de los cuales construyo realmente 63.1, e
implement6 los dos programas educativos dirigidos a los jovenes (Consejo de Bogota D.C.,
2012; Secretaria Distrital de Movilidad, 2015).

Entre los programas educativos que se iniciaron en este periodo se encuentra uno de los mas
exitosos llamado Al Colegio en Bici (Avila, 2016; Pardo C. , 2016), administrado por la
Secretaria de Educacion Distrital de Bogota. Este programa tiene como objetivo guiar y
educar a nifios y jovenes a movilizarse en bicicleta desde sus casas al colegio. Al Colegio en
Bici ha hecho presencia en barrios residenciales alejados de las vias principales, en donde se
ha demostrado que tiene mas resultado (Pucher et al., 2009). Los Semilleros de la Bici es el
segundo programa educativo desarrollado en este periodo dirigido a nifios entre tres y seis
afios que busca darles un primer acercamiento de como montar una bicicleta y los cuidados
que deben tener. Segun Deyanira Avila (2016), estos programas son fundamentales para que
los mas pequeios y jovenes se familiaricen y se sensibilicen de como comportarse en via en
una bicicleta, de respetar a quienes la usan y fomentar su uso como medio de transporte.

En la segunda alcaldia de Pefialosa, iniciada en el afio 2016, se continia el proceso de
inversion y programas de politica publica reiniciado por Gustavo Petro. La inversion en
infraestructura se refleja en los 120 kilometros de ciclorruta que se planean construir para el
2020 y 100 kilometros que recibiran mantenimiento periddico.

La planificacion y el disefio de infraestructura para ciclistas en el gobierno de Petro y los
inicios de la segunda alcaldia de Pefialosa incluyen por primera vez vias exclusivas para
ciclistas en via. Para evitar conflictos con los peatones y con los vehiculos en las
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intersecciones, la mayoria de ciclorrutas construidas desde el 2012 son en calzada (Avila,
2016; Garcia, 2016). En los ultimos afios dichos conflictos y la creciente accidentalidad de
ciclistas han aumentado la necesidad de construir las ciclorrutas en calzada o los llamados
localmente “bici-carriles”, que se presentan en dos tipologias en Bogota: bici-carriles mixtos
(compartidos con automdviles) o bici-carriles exclusivos (segregados fisicamente).

o 25 5

10 Kiometers

BOGOTA D. C.

Leyenda

Vias Principales

Ciclorruta sobre andén,
separador o alameda (ASA)

Ciclorruta en calzada (EC)

Figura 7 Crecimiento de la red de ciclorrutas en Bogota

2008

10 Ksomaters

2011

2012

2 10 Komaters
[ S

2015

Elaboracion del autor, Fuente: (Secretaria Distrital de Movilidad, 2015)
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4.6 Analisis de resultados

En las entrevistas se identificé un grupo de elementos y hechos que dan respuesta a la
pregunta de investigacion del estudio. Algunos factores explicativos fueron mencionados por
la totalidad de los entrevistados mientras que otros no fueron mencionados por todos o
incluso afirmaron que no eran relevantes en el caso de Bogota. En general los entrevistados
coincidieron en la importancia de factores como la infraestructura, la participacion
ciudadana, los programas de politica publica y la educacién de las personas. La Tabla 2
describe la clasificacion de los factores o asuntos seleccionados. La Tabla 3 resume los
factores explicativos segun la influencia que consider6 cada entrevistado tuvo en el proceso
de Bogota.

La integracion con el transporte publico masivo Transmilenio llevo a un aumento de ciclistas
que aprovecharon la oportunidad de la intermodalidad (Garcia, 2016). Constanza Garcia
insistié en que fue muy importante esta oferta a los ciudadanos dado que incentivoé el uso de
la bicicleta. Por otro lado, Ortiz y Pardo le restan importancia a este factor. Los usuarios
pueden dejar su bicicleta en el ciclo-parqueadero de una estacion o pueden transportarla
dentro del sistema si tienen una bicicleta plegable (no se observa con frecuencia esta segunda
opcion).

Figura 8 Bicicleta plegable dentro del sistema Transmilenio (Foto: autores)

5. CONCLUSIONES

El proceso que se requiere en una ciudad para lograr una alta participacion de la bicicleta
como medio de transporte es largo y muy complejo. En el caso de Bogota, se identifico que
la infraestructura, la participacion ciudadana, programas de politica publica y la cultura de la
bicicleta desarrollada en el anterior siglo son factores principales que explican hoy en Bogota
se tenga tal cantidad de ciclistas. La infraestructura ha sido un elemento importante para
aportar seguridad vial a los ciclistas, sin embargo, la cantidad de usuarios no estaria muy
lejos de lo que existe hoy. La infraestructura es en efecto un componente importante, pero no
el unico. Por otro lado, la intermodalidad con el transporte publico (en este caso so6lo

14



Transmilenio) y el ciclismo profesional son factores que resultaron como relevantes en menor
medida, pese a que fueron mencionados por algunos de los entrevistados.

La Ciclovia es uno de los programas que tuvieron un efecto positivo en el resultado actual de
la ciudad. Iniciada por la ciudadania y luego aprobada por ley como un programa de politica
publica en Bogota, ha sido replicada en muchas ciudades del mundo (Montero, 2017). No se
ha demostrado explicitamente la relacion entre la Ciclovia y el nimero de ciclistas urbanos,
un estudio que seria de gran interés.

La cultura de la bicicleta en Bogoté se ha venido desarrollando desde hace mas de 50 afios,
y, como en otras ciudades, fue una base importante para generar aceptacion de su uso como
medio de transporte en el entorno urbano. La bicicleta hace parte de la cultura de otras
ciudades colombianas como Medellin, Cali, Monteria, entre otras. Si bien las ciclorrutas o
vias exclusivas para ciclistas construidas en Bogotd en el periodo 1995-2004 estuvieron
subutilizadas por 10 afios, se comenzaron a usar considerablemente desde el periodo 2012-
2017 manifestandose la cultura de la bicicleta que en la ciudad. Un estudio detallado a los
actuales usuarios de la bicicleta puede complementar este trabajo para caracterizar al ciclista
y comprender quiénes son los protagonistas de esta historia. Futuros estudios en la ciudad de
Bogoté podrian acercar alin mas al lector a una vision integral de la bicicleta como un medio
de transporte en el contexto latinoamericano.
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8. TABLAS

Tabla 1 Factores explicativos de aumento del uso de bicicleta como medio de transporte

Factor Explicativo

Descripcion

Ejemplos/Casos de estudio

Caracteristicas fisicas
de la ciudad

Infraestructura

Influencia social

Congestion vehicular

Integracion con
transporte publico
(Intermodalidad)

Emprendimiento
personal de lideres
politicos

Condiciones climaticas y topograficas del
area urbana.

La presencia de ciclorrutas, ciclo-
parqueaderos, prioridad de bicicleta en
carriles mixtos compartidos con vehiculos
motorizados.

Redes sociales, medios de comunicacion,
influencia de uso de la bicicleta en el
grupo de amigos o en el nucleo familiar,
informalidad de la bicicleta.

Congestion vehicular es alta, se consideran
medios de transporte alternativos como la
bicicleta.

La facilidad de llegar en bicicleta a un
sistema de transporte publico y hacer el
cambio de modo.

Presencia de alcaldes y gobernadores que
promueven cambios significativos con
decisiones de politica ptiblica.

. Estados Unidos (Baltes, 1996)

. Copenhague (Carstensen et al.,

2015)

. Davis (Buehler & Handy, 2008)
. Minneapolis (Krizek & Johnson,

2006)

. Bangalore city (Verma, Rahul,

Reddy, & Verma, 2016)

. Albuquerque (Rowangould &

Tayarani, 2016)

. Sevilla (Marqués, Hernandez-

Herrador, Calvo-Salazar, &
Garcia-Cebrian, 2015)

. Davis (Pike, 2014)
2. Amsterdam (De Bruijn,

Kremers, Schaalma, Van
Mechelen, & Brug, 2005)

. Delft & Zwolle (Heinen, Maat,

& Van Wee, 2011)

. China (Zhang et al., 2013)
. Singapur (Meng, Koh, Wong, &

Zhong, 2014)

. Alemania, Holanda, Reino

Unido (Martens, 2004)

. Copenhague (Carstensen et al.,

2015)

. Santiago de Chile & Delhi

(Sagaris & Arora, 2016)

. Beijing, (Zhao & Li, 2017)

. Portland (Dill & Voros, 2008)

Copenhague (Nielsen, Skov-
Petersen, & Agervig Carstensen,
2013)

. Davis (Buehler & Handy, 2008)
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Colectivos /
participacion
ciudadana

Educacion

Regulacion de
instituciones publicas

Programas de politica
publica

La bicicleta recreativa

Los ciudadanos hacen presencia en las
calles con campaiias, eventos y asesorias a
instituciones privadas y publicas para
visibilizar la bicicleta.

Programas y campafias que promueven el
uso de la bicicleta, en su mayoria dirigidos
a niflos y jovenes.

Politicas relacionadas con el derecho en
via de ciclistas por parte de alcaldia y otras
instituciones a nivel local y nacional.
Politicas de restriccion a vehiculos
motorizados.

Programas como la Ciclovia recreativa.
Campaifias promocionales de seguridad
vial. Sistemas de bicicletas publicas.

Influencia de bicicleta como un deporte
(ciclismo nacional e internacional).

—

. Portland (Dill & Voros, 2008)

Copenhague (Carstensen et al.,
2015)

. Davis (Buehler & Handy, 2008)

. Copenhague (Gossling, 2013)

. Canada (Pucher & Buehler,

2006)

. Copenhague (Carstensen et al.,

2015)

. Shanghai, Pekin, Shenzhen

(Zhang et al., 2013)

. Davis (Buehler & Handy, 2008)

Copenhague (Carstensen et al.,
2015)

. Berlin, Beijing & Singapur

(Meng et al., 2014)

. Inglaterra (Troped, Saunders,

Pate, Reininger, & Addy, 2003)
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Tabla 2 Lista de entrevistados

Entrevistado Sector Ocupaciéon/Descripcion
Carlos Pardo Consultor Director ejecutivo de la fundacion Despacio. Consultor de varios proyectos relacionados con la

(via email)

Andrés Vergara

Maria
Constanza
Garcia

Jaime Ortiz

German Lleras

Deyanira Avila

Sebastian
Negret

Jorge Acevedo

Sergio Montero

Miembro de colectivo
ciudadano activo
(advocacy group)

Sector Publico

Consultor / Sector
Publico / Miembro de
colectivo ciudadano (Pro-
Cicla)

Consultor/Sector
Académico

Sector Publico
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bicicleta.

Fundador del Ciclopaseo de los Miércoles. Lider en participacion ciudadana y pionero en la
difusién y promocioén de la bicicleta como modo de transporte en Bogota. Trabaja en la secretaria
de movilidad.

Secretaria de Movilidad desde junio del 2014 hasta diciembre del 2015.

Co-fundador de la ciclovia recreativa dominical de Bogota.

Director regional de Steer Davies Gleave para Latinoamérica. Participé como experto en
planificacion de transporte en la consultoria técnica realizada a Bogota referente a la bicicleta en el
afio 2013.

Coordinadora de transporte no motorizado de secretaria de movilidad encargada de liderar
proyectos en la direccion de transporte e infraestructura. Ha participado en varios programas de la
secretaria que promueven el uso de la bicicleta.

Primer gerente de la bicicleta nombrado por la administracion de Pefialosa en el afio 2016.

Experto en planeacion y evaluacion social de proyectos. Y desarrollo regional y urbano.

Experto en planificacion urbana y regional y en estrategias de desarrollo econdmico territorial en
ciudades latinoamericanas.
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