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Resumen

Los Sistemas de Bicicletas Publicas (sBp), integrados a los sistemas
de transporte publico urbano, han mostrado beneficios ambientales
y socioecondémicos importantes en todo el mundo. Estos desarro-
llos requieren de la disponibilidad de leyes y normas estructuradas
y adecuadas, como un pilar fundamental para implementacién de
dichos sistemas de transporte en las ciudades. En relacion con lo
anterior, el desconocimiento del marco legal y normativo, y su sufi-
ciencia, constituye un problema en la toma de decisiones en las eta-
pas de gestion, planeacion, implementacion y operacién de los sBp,
considerados limpios y sostenibles. En este contexto, el presente
trabajo tiene por objetivo identificar y valorar la legislacion y nor-
mativa aplicables a los sBP como sistema de transporte publico en
Colombia. La metodologia se orient6 al contraste, mediante la utili-
zacion de una matriz cualitativa, de la legislacién y normativa frente
a la proteccion al ambiente, la equidad social y el valor econémico,
como elementos que definen un sistema de transporte sostenible.
Los resultados sefalan carencias en la legislacion y normativa; prin-
cipalmente en los aspectos relativos a la regulacion de la operacion
y la prestacion del servicio; la planeacion, gestion, disefio, y finan-
ciacion de la infraestructura; y los planes, proyectos y programas
para la implementacion de los sBp. Se concluye sobre la necesidad
de proveer una legislacion y normativa que fortalezcan la politica
publica nacional, mediante la creacién de normas nacionales y otras
con extension a entes territoriales y municipales, que subsanen los
vacios identificados, y promuevan la implementaciéon de los sBp,
principalmente en ciudades medias e intermedias de Colombia.

Palabras clave: transporte urbano, bicicleta, medio ambiente, socio-
logfa urbana, legislacién, Colombia.
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Bicycle-sharing as an urban
public transport system: analysis
of public policies in Colombia
(1989-2017)

Abstract

Public Bicycle Systems (pBs), integrated into
urban public transport systems, have shown
significant environmental and socioeconomic
benefits throughout the world. These deve-
lopments require the availability of laws and
structured and appropriate rules, as a funda-
mental pillar for the implementation of such
transportation systems in cities. With the abo-
ve, the ignorance of the legal and regulatory
framework, and its sufficiency constitutes a
problem in the decision-making process in the
stages of management, planning, implementa-
tion and operation of the PBs considered clean
and sustainable. In this context, this work aims
to identify and assess the legislation and regu-
lations applicable to the pBs as a public trans-
port system in Colombia. The methodology was
oriented to the contrast, employing the use of
a qualitative matrix, of the legislation and re-
gulations against the protection of the envi-
ronment, social equity, and economic value,
as elements that define a sustainable transport
system. The results indicate shortcomings in le-
gislation and regulations; mainly in the aspects
related to the control of the operation and the
provision of the service; the planning, manage-
ment, design, and financing of the infrastruc-
ture; and the plans, projects, and programs for
the implementation of the pBs. It concludes
on the need to provide legislation and regula-
tions that strengthen the national public policy,
through the creation of national standards and
others with extension to territorial and muni-
cipal entities, to fill in the gaps identified, and
promote the implementation of the pBs, mainly
in medium and intermediate cities of Colombia.

Keywords: urban transport, bicycle, environment,
urban sociology, legislation, Colombia.

Bicicletas compartidas como
sistema de transporte publico
urbano: analise de politicas
publicas na Colombia (1989-2017)

Resumo

Os Sistemas de Bicicletas Publicas (sBp), inte-
grados aos sistemas de transporte publico
urbano, tem beneficios ambientais e socioeco-
ndémicos importantes em todo o mundo. Estes
desenvolvimentos requerem de disponibilida-
des das leis e normas estruturadas e adequadas,
como um pilar fundamental para a implementa-
¢ao de ditos sistemas de transporte nas cidades.
Em relacdo com o anterior, o desconhecimento
do marco juridico e normativo, e sua suficiéncia,
constitui um problema na toma de decisdes nas
etapas de gestdo, planejamento, implementagao
e operacdo dos sBp, considerados limpos e sus-
tentaveis. Em este contexto, o presente trabalho
tem por objetivo identificar e valorizar a legisla-
¢ao e a normativa aplicavel ao SBP como sistema
de transporte publico na Colémbia. A metodolo-
gia foi orientada para o contraste, através da uti-
lizacao de uma matriz qualitativa, da legislacdo
e da normativa frente a protegdo ao ambiente,
a equidade social e o valor econdémico, como
elementos que definem um sistema de transpor-
te sustentavel. Os resultados indicam caréncias
na legislacdo e normativa; principalmente nos
aspectos relativos a regulacdo da operacdo e a
prestacdo do servico; o planejamento, gestao,
design e financiamento da infraestrutura; e os
planos, projetos e programas para a implemen-
tacdo dos sBp. Conclui-se sobre a necessidade de
fornecer uma legislacdo e normativa que fortale-
¢am a politica publica nacional, através da cria-
¢3o de normas nacionais e outras com extensio
a entes territoriais e municipais, que corrijam os
vazios identificados, e promovam a implementa-
¢ao dos SBP, principalmente em cidades medias
e intermédias de Coldmbia.

Palavras-chave: transporte urbano, bicicleta, médio
ambiente, sociologia urbana, legislacdo, Colombia.



Introduccién

En el ambito global, el uso masivo de la bicicleta
como medio de transporte tiene como principal
ventaja la evidente baja en la congestion de vias,
lo que lleva a la disminucién en el consumo de
combustibles foésiles como un efecto favorable
para el ambiente; y esto, a su vez, desencade-
na en la disminuciéon de emisiones de gases de
efecto invernadero y la mejora en la calidad del
aire; ademas de tener un efecto social positivo
originado por la innegable mejora en la salud de
las personas debido a la actividad fisica realiza-
da por el uso de la bicicleta (Quintero y Quinte-
1o, 2015, pp. 92-93); lo que, a la postre, conduce
a la reduccién de inversiones en el control de la
contaminacién ambiental y los sistemas de sa-
lud, el mejoramiento de la movilidad urbana,
el desarrollo del turismo, y otros efectos eco-
némicos positivos en las ciudades. Puede en-
tonces suponerse que los beneficios del uso
de la bicicleta se extienden a los principios de
Proteccion al Ambiente, Equidad Social, y Valor
Econdmico, propios de la concepcién de un sis-
tema de transporte sostenible y una movilidad
urbana sostenible (Quintero, 2017a, pp. 63-64);
y que la implementacion de Sistemas de Bicicle-
tas Publicas (sBp) debe estar respaldada por una
legislacién y normativa que propendan por el
desarrollo del transporte en el marco de aque-
llos principios. En Europa —tal vez considerada
como la regién del mundo donde mayormente
se han desarrollado los sistemas de bicicletas
compartidas como medio de transporte publico
urbano— se cuenta con una practica regular y
disciplinada de estudio de las politicas publicas
con referencia al transporte sostenible en gene-
ral. Es asi como a la politica publica en torno al
uso de la bicicleta en Europa se le han dado dos
adjetivos fundamentales, ser continua e inte-
gral; lo que puede considerarse el mayor aporte
al entendimiento de las politicas publicas para
este tipo de sistemas de transporte en todo el
mundo. El ser “continua” puede entenderse
como un analisis retrospectivo de su evolucioén
en el largo plazo y concatenado en el tiempo, a
la vez que el ser “integral” estd atribuido a va-
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rios dmbitos; integral como concepto tematico
en la politica de bicicletas —infraestructura,
proyectos de innovaciones técnicas, servicios
y promociéon—; integral como concepto que se
refiere al ciclo general de la politica —compro-
miso politico a la implementacién y evaluacion
planeadas—; e integral como concepto dentro
de la politica general de trafico —regulaciéon de
las condiciones que rodean el uso del automovil
(Fietsberaad, 2009, pp. 7, 116).

En América del Norte, especificamente en
Estados Unidos de América, se han adelantado
investigaciones rigurosas con el objetivo de
caracterizar las politicas con referencia a la segu-
ridad y movilidad de ciclistas y su valoracioén, los
resultados han permitido establecer que no existe
una politica tinica, a la vez que se debe definir una
vision de propoésitos deseados para la politica,
para lo cual, ademas, se pueden utilizar como
herramienta las politicas ya desarrolladas en las
ciudades mas grandes tomadas como modelo para
otras ciudades (Federal Highway Administration,
2010, pp. 1, 4-6, 7). Otras investigaciones sobre
los casos de Europa y Norteamérica, y que han
estudiado la adopciéon de politicas publicas de
bicicletas compartidas en un contexto global, han
demostrado la rapida expansion de innovaciones
de politicas de transporte sostenible, incluso frente
a obstaculos como lo son las politicas costosas o
controvertidas, asi como las politicas locales ligadas
a su introduccién (Parkes, Marsden y Shaheen,
2013, p. 102). Casos mas recientes de estudios e
investigaciones interesantes se tienen en Ciudad
del Cabo, Sudafrica, donde se ha valorado la
politica ptblica de transporte desde la sosteni-
bilidad ambiental y econémica, con orientacion
al derecho de acceso y movilidad, probando la
existencia de politicas, infraestructura y programas
para alentar el uso de bicicletas con proyeccion al
sistema publico de bicicletas (Jennings, 2015, pp.
11, 13); y en las ciudades de Asia, exceptuando
las de China, donde se ha evidenciado que la im-
plementacion de sistemas de bicicletas publicas
como medio de transporte es precaria, para lo
cual se han querido adaptar modelos occidentales
no aplicables a las condiciones variadas de las
ciudades asiaticas en aspectos como usos de
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suelo y cultura de movilidad, se ha encontrado
ademas que se requieren politicas de transporte
que equilibren los problemas ambientales, eco-
némicos y sociales para proporcionar un area
urbana donde la movilidad sostenible e inclusiva
sea un derecho y no un privilegio (Mateo-Babiano,
2015, pp. 60, 72).

En este contexto de beneficios del uso de la
bicicleta y del estudio de las politicas publicas
en torno a su promocioéon y desarrollo, y que se
ha extendido en varias regiones del mundo, el
desconocimiento, la inexistencia o insuficien-
cia de legislacién y normativa referentes a su
utilizaciéon como medio de transporte publico
urbano, se constituye en el principal obstaculo
en la implementacion de este tipo de sistemas
de transporte alternativo en las ciudades. Al
considerar el desarrollo de este tipo de sistemas
de transporte en Colombia, en casos de grandes
ciudades como Bogota D.C., y su notable red de
ciclorrutas dentro del ambito latinoamericano
—cerca de 390 kilometros— (Dinero, 2015; Rios,
Taddia, Pardo y Lleras, 2015, p. 4); y Medellin,
con su programa de bicicletas publicas EnCicla,
integrado al sistema publico de transporte; e
incluso ciudades pequefias como Tunja, con su
iniciativa de bicicletas piblicas Mejor en Bici,
de la Alcaldia Mayor de la ciudad; se pone en
la mesa la siguiente pregunta: ¢la legislacion y
normativa para la regulacién y promocién de
sistemas de bicicletas compartidas como sistema
de transporte publico urbano en Colombia son
suficientes? A esta presunta surge entonces la
hipoétesis para la cual, al determinarse la existencia
de leyes y normas de regulacion referentes a los
sistemas de transporte publico mediante bicicletas
compartidas, puede encontrarse que aquellas no
son adecuadas en relacion con la promocion y
desarrollo de este tipo de sistemas de transporte.

Respecto a lo anterior, el desconocimiento del
marco legal y normativo, sus fortalezas y debili-
dades, representa el primer factor problematico
para los tomadores de decisiones o expertos en
la gestion y administracion de la movilidad en las
ciudades; y que buscan orientar sus esfuerzos a
la implementacion y desarrollo de sistemas de
transporte urbano mediante bicicletas publicas, en

el recuadro de una matriz de gestion y desarrollo
urbano fundamentada en la movilidad y transpor-
te sostenibles, bajo un marco legal y normativo
apropiado. Resulta entonces pertinente realizar
una evaluacion de la legislacion y normativa
actuales en materia de promocién y desarrollo
de sistemas de bicicletas publicas en Colombia,
con el objeto de identificar posibles falencias o
aspectos desfavorables de estas, a la vez que se
permita establecer su suficiencia. De esta ma-
nera, a continuacion se expone una perspectiva
relacionada con la naturaleza de la bicicleta como
sistema de transporte publico alternativo, y sus
beneficios ambientales, sociales y econdmicos; asi
como los resultados de la investigacion relacionada
con la valoracion cualitativa de contraste, de los
mecanismos regulatorios y normativos aplicables a
estos tipos de sistemas de transporte, en el marco
del ordenamiento juridico colombiano.

Conceptualizacién de la bicicleta
y los Sistemas de Bicicletas
Pablicas (sBP)

La bicicleta y sus beneficios

La bicicleta representa un medio de transpor-
te urbano individual muy popular en ciudades
intermedias en todo el mundo, asi como una
estrategia para el desarrollo de la movilidad
urbana sostenible en los paises desarrollados.
A este respecto, y con referencia a la definicion
formal de la bicicleta como vehiculo, asi como
de la naturaleza de su infraestructura, la legisla-
cién colombiana, mediante lo consignado en la
Ley 769 (2002, art. 2) del Ministerio de Trans-
porte, ha dispuesto las siguientes definiciones:
“Bicicleta: vehiculo no motorizado de dos (2) o
mas ruedas en linea, el cual se desplaza por el
esfuerzo de su conductor accionando por me-
dio de pedales”; y “Ciclorruta: via o seccion de
la calzada destinada al transito de bicicletas en
forma exclusiva”. Segtin lo exponen swQ Group
(2007, p. 28) y Belter, Von Harten y Sorof (2012,
pp. 9-11), entre los beneficios mas importantes
que el uso de la bicicleta trae para el ambiente



se tienen: 1) reduccion de emisiones de gases
contaminantes en areas urbanas —en prome-
dio, se ahorran 747 g de CO, por viaje con una
bicicleta en lugar de un vehiculo particular—y
2) una bicicleta no consume tanto espacio
como un vehiculo —en promedio, un espacio
de estacionamiento para vehiculos puede ser
sustituido por 7 a 9 espacios para bicicletas.

Desde la perspectiva de la sociedad, swo
Group (2007, p. 12), Belter etal. (2012, pp. 17-20)
y Vargas (2013), sefialan los siguientes beneficios:
1) beneficios en la salud publica —la actividad
fisica por el uso de la bicicleta reduce el riesgo
de desarrollar enfermedades cronicas, ayuda al
funcionamiento del sistema cardiovascular, tonifi-
calos muasculos y mejora la capacidad pulmonar;
reduce los niveles de colesterol, ayuda a mejorar
la coordinacién motriz, reduce la obesidad a la
vez que esto puede ayudar a mejorar la confianza
y la autoestima entre los nifios; reduce los niveles
de estrés y mejora el estado de animo—, 2) bene-
ficios para el sistema de salud —la actividad fisica
mediante el uso de la bicicleta puede contribuir
de manera positiva en la salud de las personas,
al reducir los riesgos de enfermedad y muerte
prematura, a la vez que puede reducir los costos
en los sistemas de salud—, y 3) reduccion de la
congestion del trafico —el transporte en bicicleta
es una solucion adecuada frente al aumento del
volumen de trafico en horas pico; a la vez que el
ciclismo tiene efectos positivos para los usuarios
del transporte y sus relaciones sociales.

Desde el punto de vista de la economia,
Belter et al. (2012, pp. 12-26) sefialan los si-
guientes beneficios: 1) los ciclistas requieren
menos espacio para aparcar, lo que ahorra costos
considerables —los espacios para automoviles
son mucho mas costosos frente a los requeridos
para las bicicletas—, 2) los ciclistas tienen alto
poder adquisitivo —los clientes de almacenes y
negocios que llegan en bicicleta gastan menos
dinero en cada viaje de compras, pero van de
compras con mas frecuencia—, 3) el personal
que usa la bicicleta es el mejor empleado —en
comparaciéon con otros empleados, el personal
que hace uso de la bicicleta es mas fiable, capazy
atento durante el trabajo—, y 4) apoyar el ciclismo
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también es apoyar el turismo —las instalaciones
que se proporcionan para fomentar el uso de la
bicicleta traen ingresos turisticos a las regiones.
Dado que el turismo en bicicleta suele tener lugar
en las zonas rurales, se fortalecen estos lugares
estructuralmente débiles.

Sistemas de Bicicletas Publicas (SBP)

Segun lo indican Quintero y Quintero (2015, p.
93), en cuanto al transporte individual, la bicicle-
ta en muchas ciudades alrededor del mundo ha
dejado de ser un medio de transporte de uso par-
ticular y ha sido implementada como transporte
publico, este es el caso de ciudades como Londres
(Inglaterra), Paris (Francia), Barcelona (Espafia),
Guangzhou (China), Shanghai (China), Montreal
(Canadd), Washington D.C. (Estados Unidos de
América), y México D.F. (México). En esta practi-
ca, que se ha extendido a ciudades colombianas
como Bogota D.C., Medellin, y Tunja, la dindmica
del sistema consiste basicamente en el alquiler
de bicicletas a los usuarios para viajes cortos o,
como medios alimentadores de sistemas masi-
vos de transporte existentes como autobuses,
ferrovias, entre otros; maximizando asi la utilidad
de estos dltimos y minimizando la inversion en
infraestructura para sistemas alimentadores. En
relacion con la definicion formal de los Sistemas
de Bicicletas Publicas (sBP), dentro del ordena-
miento juridico colombiano, se considera que un
primer acercamiento formal se encuentra conte-
nido en el Acuerdo Municipal 84 (2009, art. 1), el
cual sefala que un sBp:
Es un sistema de transporte complementario
y alternativo al sistema de transporte, ubicado
en la parte urbana y corregimientos compuesto
por varias estaciones de parqueo que suminis-
tra bicicletas ubicadas en lugares estratégicos
de la ciudad y los corregimientos con el fin de
ser utilizadas para transportarse.
Posteriormente, el Decreto 596 (2014, art. 1)
afiade que los sBP son un “conjunto organizado de
elementos, equipos y operaciones logisticas para
facilitar a los ciclousuarios... su movilizaciéon o
desplazamiento por la ciudad, utilizando bicicletas
de uso publico”, y profundiza al indicar que “el
sistema de bicicletas pablicas tiene como objetivo
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promover el uso de la bicicleta como un mecanismo
alternativo de transporte, que favorece la salud
publica, genera beneficios en materia ambiental,
de movilidad y de intercambio modal”.

Metodologia

En relacion con el estudio de la legislacion y la
normatividad, se realiz6 la valoraciéon mediante
el empleo de la matriz de contraste propues-
ta por Quintero (2017b, pp. 43-44), la cual, y
de acuerdo con lo expuesto por el citado au-
tor, utiliza como referente la metodologia de
evaluacion de la Comision Europea (European
Commission, 2009), que analiza tres elementos,
a saber: la proteccion al ambiente, la equidad
social, y el valor econémico, contrastandolos
con los factores propuestos por la Comision
Econoémica para América Latina y el Caribe
(Cepal) (Blanco, 2011), entre los que se encuen-
tran las leyes y normas, y los planes, progra-
mas y proyectos de inversién. La metodologia
propuesta por Quintero también considera las
recomendaciones hechas por la Contraloria de
Bogota (2014) respecto al estudio de los Planes
de Ordenamiento Territorial, PoT, Plan Maes-
tros de Movilidad, pmM, y Planes de Desarrollo.
Asi, la matriz estd compuesta en sus filas por
los siguientes tres elementos y componentes:
1) proteccion al ambiente —emisiones, ruido,
espacio publico y paisajismo—, 2) equidad so-
cial —seguridad, calidad del servicio, accesibi-
lidad, y derechos de los pasajeros—, y 3) valor
econdémico —mercado interno de transporte,
inversiones en infraestructuras prioritarias, de-
sarrollo de tecnologias innovadoras, desarrollo
de logistica y promocién de inter y multimoda-
lidad, y reformas a la fijacién de precios e im-
puestos—. De manera similar, en las columnas
se tienen los siguientes tres factores: 1) legis-
lacién y normativa de regulacion, 2) legislacion
y normativa de promocién y desarrollo, y 3)
planes, programas y proyectos de inversion.
El contraste de los elementos y factores des-
critos permite obtener la matriz de valoraciéon
de legislacion y normatividad, la cual se elabo-
6 a partir de la legislacion y normativa, planes,

proyectos y programas, identificados y consi-
derados aplicables a los sistemas de transporte
publico mediante bicicletas compartidas, en el
marco del ordenamiento juridico colombiano.

Resultados

Legislacion y normatividad
aplicables, planes y proyectos
identificados

Para los Sistemas de Bicicletas Puablicas (SBp), y
conforme a la metodologia de valoracién y fac-
tores propuestos, se identifico como aplicable la
siguiente normativa en el marco juridico colom-
biano: en primer lugar y con caracter fundamen-
tal, la Ley 86 (1989), “por la cual se dictan normas
sobre sistemas de servicio publico urbano de
transporte masivo de pasajeros y se proveen re-
cursos para su financiamiento”; Ley 105 (1993),
“por la cual se dictan disposiciones basicas sobre
el transporte, se redistribuyen competencias y
recursos entre la Nacion y las entidades territo-
riales, se reglamenta la planeacion en el sector
transporte y se dictan otras disposiciones”; Ley
336 (1996), “por la cual se adopta el estatuto
nacional de transporte”; Ley 1083 (2006), “por
medio de la cual se establecen algunas normas
sobre planeacion urbana sostenible y se dictan
otras disposiciones”; Ley 1682 (2013), “por la
cual se adoptan medidas y disposiciones para los
proyectos de infraestructura de transporte y se
conceden facultades extraordinarias”; Ley 1753
(2015), “por la cual se expide el Plan Nacional
de Desarrollo 2014-2018 ‘Todos por un nuevo
pais’”; y la reciente Ley 1811 (2016), “por la cual
se otorgan incentivos para promover el uso de la
bicicleta en el territorio nacional y se modifica el
c6digo nacional de transito”.

Por otro lado, se encontrd el Decreto 2263
(1995), “por el cual se reglamenta la Ley 105
de 1993 y se modifica el Decreto 105 de 1995”;
Decreto 364 (2013), “por el cual se modifican
excepcionalmente las normas urbanisticas del
Plan de Ordenamiento Territorial de Bogota
D.C.”; Decreto 397 (2010), “por el cual se adopta



el Plan Distrital de Seguridad Vial para Bogot3,
Distrito Capital”; Decreto 736 (2014), “por el cual
se reglamenta la planeacion de los proyectos de
infraestructura de transporte con la finalidad de
asegurar la intermodalidad, multimodalidad, su
articulacion e integracién, de conformidad con lo
dispuesto en el articulo 9 dela Ley 1682 de 2013”;
el Decreto 2060 (2015), “por el cual se adiciona el
Decreto 1079 de 2015 y se reglamenta el arti-
culo 84 de la Ley 1450 de 20117; el Decreto 596
(2014), “por medio del cual se adopta el Sistema
de Bicicletas Publicas para la ciudad de Bogota
D.C.y se dictan otras disposiciones relativas al
uso de la bicicleta en el Distrito Capital”; y el
Acuerdo Municipal 84 (2009), “por medio del
cual se reglamenta el Sistema de Bicicletas en
la ciudad de Medellin que hara parte del Plan
de movilidad de la ciudad”. Adicionalmente,
se consideraron aplicables la Resolucién 3636
(2005), “por la cual se establecen los parametros
minimos para vehiculos de transporte colectivo
terrestre automotor de pasajeros que permita la
accesibilidad de personas con movilidad redu-
cida”; la Resoluciéon 0627 (2006), “por la cual se
establece la norma nacional de emision de ruido
y ruido ambiental”; asi como también el Plan
Nacional de Seguridad Vial Colombia 2011-2021
del Ministerio de Transporte de Colombia (2015).

Contraste de elementos y factores

propuestos

Sobre la base de la matriz de contraste pro-
puesta en la metodologia, a continuacién se
presentan los principales hallazgos; analizados
separadamente para los elementos de Protec-
ciéon al ambiente —emisiones, ruido, espacio
publico y paisajismo—; Equidad social —segu-
ridad, calidad del servicio, accesibilidad, y de-
rechos de los pasajeros—; y Valor econémico
—mercado interno de transporte, inversiones
en infraestructuras prioritarias, desarrollo de
tecnologias innovadoras, desarrollo de logistica
y promocioén de inter y multimodalidad, y re-

formas a la fijaciéon de precios e impuestos.

Julian Rodrigo Quintero Gonzalez

Proteccion al ambiente

Referente al componente de emisiones y su re-
gulacion, en el Decreto 596 (2014, art. 4) se defi-
nen las acciones tendentes a la implementacion
de los sBP con un objetivo claro orientado a mo-
vilidad urbana limpia y sostenible, en armonia
con el ambiente y la salud publica. El componen-
te de emisiones, en contraste con la promocion
y desarrollo de los sBp, se encuentra contenido
en la Ley 1083 (2006, arts. 1 y 2), la cual pro-
mueve la movilizaciéon en modos alternativos de
transporte no contaminantes como la bicicleta, y
la creacion de zonas sin trafico vehicular y zonas
de emisiones bajas, a las cuales solo podran ac-
ceder quienes se desplacen a pie o en bicicleta;
en el Acuerdo Municipal 84 (2009, art. 5) que
promueve, a través de los sBp, la inclusion del
concepto de movilidad urbana limpia, con el ob-
jetivo de mejorar la salud y calidad de vida de
los habitantes; asi como en la Ley 1811 (2016,
art. 1), que se plantea como objetivo incentivar
el uso de la bicicleta como medio principal de
transporte en todo el territorio colombiano,
y asi avanzar en la mitigacion del impacto am-
biental generado por el transito automotor. Para
el caso del componente de emisiones, frente a
los planes, proyectos y programas de inversion
concernientes a los sBp, no se identifica algun
instrumento en el que se considere dicho com-
ponente. Por su parte, el componente de ruido,
bajo el supuesto de que las bicicletas no generan
niveles de ruido que afecten la salud publica, no
se encuentra regulado para este tipo de sistemas,
a la vez que no se identifican planes, proyectos
y programas de inversiéon que se enfoquen en
este componente. Sin embargo, en relaciéon con
la promocion y desarrollo de los sBp, la Resolu-
cion 0627 (2006, art. 17) establece los niveles
maximos permitidos de ruido ambiental, al mis-
mo tiempo que aquellos pueden funcionar en
defensa de la salud publica y en particular de los
usuarios de sistemas de transporte ptblico me-
diante la utilizacién de bicicletas compartidas.

El espacio puablico y su regulacion son aborda-
dos por el Decreto 596 (2014, arts. 4y 7), el cual
establece que, en consonancia con las normas que
rigen la materia, se debera velar por el adecuado
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mantenimiento y promocion del espacio ptblico
bajo condiciones de calidad y aprovechamiento
economico; a la vez que los sBp y la ubicacion de
sus infraestructuras podran integrarse al espacio
publico bajo los parametros definidos por la
autoridad competente. La promocion y desarrollo
de los sBP, en contraste con el espacio publico,
se encuentran incluidos en la Ley 1083 (2006,
art. 2), que establece la adopcién por parte de
municipios y distritos, de Planes de Movilidad
que identifiquen componentes relacionados con
la movilidad, tales como las redes de ciclorrutas,
incluidos en el respectivo Plan de Ordenamiento
Territorial. Para el caso del espacio publico, frente
alos planes, proyectos y programas de inversion
relativos a los sBP, no se identifica algin instru-
mento en el que se considere dicho componente.
Para el componente de paisajismo, en contraste
tanto frente a la regulacién como a los planes,
proyectos y programas de inversién concernientes
a los sBP, no se identifica algin instrumento en

el que se considere dicho componente. De otra
parte, en relacion con la promocion y desarrollo
de los sBp, el Decreto 364 (2013, art. 172) define
los lineamientos para la realizacion de transforma-
ciones de los subsistemas viales, con un enfoque
alapromocion del Desarrollo Orientado al Trans-
porte (DOT), y dentro del cual se consideran como
transformaciones positivas del entorno urbano
aquellas de caracter paisajistico, de movilidad y
seguridad vial, tales como el trafico no motorizado
y las ciclorrutas o carriles para ciclo usuarios a
partir de los estudios técnicos correspondientes.

Conforme la metodologia propuesta lo plan-
tea, se busca obtener una matriz de contraste de
elementos y factores. Es asi entonces como en la
tabla 1 se presenta la sintesis del contraste reali-
zado para el elemento de Proteccion al Ambiente;
frente alos factores de legislacion y normativa para
la regulacion, promocién y desarrollo, asi como
los planes, programas y proyectos de inversion.

Tabla 1. Matriz de contraste de legislacion y normativa para
Sistemas de Bicicletas Publicas (sBp) -Proteccion al ambiente

Componentes

Legislacion y normatividad

de proteccion
al ambiente | Regulacién . Planes, proyec‘;os
Legislacién y (e e Promocion y desarrol'lo y P;‘:g::il;: e
normatividad, resoluciones) (Leyes, decretos, resoluciones)
Planes y Programas
Decreto 596 de 2014: Ley 1083 de 2006: No se encontré dentro
Articulo 4. Principios de | Articulo 1. Articulo 2; literalesd) y e). | de planes, proyectos o
- implementacién; numeral | Acuerdo Municipal 84 de 2009: programas de inversion
Emisiones P .
4.2. Articulo 5; literal b). para SBP.
Ley 1811 de 2016:
Articulo 1. Objeto.
No se encontré6 dentro de la | Resolucién 0627 de 2006: No se encontré dentro
Ruido normativa reguladora de la | Articulo 17. Estandares. Mdximos de planes, proyectos o
operacion de sBp. permisibles de niveles de ruido programas de inversi6n
ambiental para SBP.
Decreto 596 de 2014: Articu- | Ley 1083 de 2006: No se encontré dentro
lo 4. Principios de implemen- | Articulo 2; literal a). de planes, proyectos o
Espacio publico tacién; numeral 4.3. programas de inversion
Articulo 7. Vinculacién del para SBP.
sBP al espacio publico.
No se encontré dentro de la | Decreto 364 de 2013: Articulo 172. | No se encontré dentro
—_— normativa reguladora de la | Normas aplicables al subsistema | de planes, proyectos o
Paisajismo . . . K i
operacién de sBp. vial; numeral 1; literales 1y 2; y | programas de inversién
numeral 2. para SBP.

Nota: adaptado de Quintero (2017b, p. 102).




Equidad social

En relaciéon con el componente de seguridad
frente a la regulaciéon, el Decreto 596 (2014,
arts. 4 y 12) desarrolla el tema de la seguridad
como principio de la implementacién de los
SBP, a la vez que fija como objetivo de las po-
liticas de movilidad la prelacién, proteccion y
fomento del uso de la bicicleta publica, y las
acciones orientadas a la capacitacién a través
de la realizacion de jornadas de educacion re-
lativas al uso adecuado de los sBP con el obje-
tivo de fortalecer la seguridad vial. De manera
similar y atin mas especifica, la Ley 1811 (2016,
art. 9), que modifica a la Ley 769 (2002, art.
95), establece puntualmente las normas para la
circulacién de bicicletas y triciclos, con especial
énfasis en el comportamiento que los usuarios
de aquellos vehiculos deben mostrar dentro de
las vias. La seguridad frente a la promociéon y
desarrollo se encuentra adecuadamente es-
tablecida por dos leyes fundamentales; la pri-
mera es la Ley 105 (1993, art. 2), que al dictar
disposiciones basicas sobre el transporte, de-
fine dentro de sus principios fundamentales a
la seguridad como una prioridad del sistema y
del sector transporte; la segunda es la Ley 336
(1996, arts. 2 y 31), que, como Estatuto Na-
cional de Transporte, reitera la condicion de
primordial, que tiene la seguridad como com-
ponente de la actividad del sector y del sistema
de transporte, al mismo tiempo que reglamenta
la disponibilidad de equipos al servicio publi-
co de transporte en condiciones técnicas ade-
cuadas. En forma complementaria, el Decreto
397 (2010, art. 16) define como lineas de ac-
ciéon para la movilidad segura, la adecuacion
y mejoramiento de infraestructura vial local y
urbana, la sefializaciéon, y la recuperacion del
espacio publico; con el objetivo de mitigar la
accidentalidad, con extension a la infraestruc-
tura para la movilidad de bicicletas. Para termi-
nar el componente de seguridad, y frente a los
planes, proyectos y programas de inversion,
el Plan Nacional de Seguridad Vial 2011-2021
(2015) del Ministerio de Transporte, y su “Pro-
grama de transporte mas seguro” promueven
la realizacion de estudios para el desarrollo de

Julian Rodrigo Quintero Gonzalez

lineamientos orientados hacia la seguridad vial
en modos de transporte publico informal como
la bicicleta; un programa similar se encuentra
definido en el Decreto 397 (2010, art. 19), de-
nominado “Programa de circulaciéon segura de
bicicletas y motocicletas”, cuyo proposito prin-
cipal es revisar la funcionalidad de las ciclorru-
tas en lo relativo a la seguridad vial, identificar
puntos criticos y proponer mejoras.

El componente de calidad del servicio y
su regulacion son tratados por el Decreto 596
(2014, art. 4), el cual establece el adecuado
mantenimiento y promocion del espacio publico
bajo condiciones de calidad y aprovechamiento
econdmico; lo cual permite suponer que dentro
de estos lineamientos, al disponer de una mejor
infraestructura para bicicletas, la calidad del ser-
vicio ofertado también debe ser la adecuada. El
tema de la promocioén y desarrollo de la calidad
del servicio se encuentra contenido de manera
fundamental en la Ley 105 (1993, art. 3), que
define dentro de los principios del transporte
publico, la oferta del servicio en condiciones
de libertad de acceso, calidad y seguridad. En
forma complementaria, la Ley 1811 (2016, art.
10) define la planeacion participativa como un
mecanismo para la promocién y desarrollo de
los sBp a través de la creacion de organizaciones
de ciclistas que participen en la planeacion local
para el mejoramiento de la movilidad, el transito
y el transporte. Para el componente de calidad
de servicio, en contraste frente a los planes, pro-
yectos y programas de inversién concernientes
a los sBP, no se identifica algdn instrumento en
el que se considere dicho componente.

La accesibilidad se encuentra regulada a través
de varios instrumentos; uno de ellos es el Acuerdo
Municipal 84 (2009, art. 6), el cual establece la con-
dicion de accesible de los sBP para todas aquellas
personas que se registren como usuarios y cumplan
con las condiciones y obligaciones para ser uso
de aquellos sistemas; el Decreto 596 (2014, art. 5)
desarrolla un planteamiento similar en su conteni-
do. De manera mas profunda, la Ley 1811 (2016,
art. 6) define la obligatoriedad para las entidades
publicas en los niveles nacional, departamental y
municipal, de establecer esquemas de estaciona-
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mientos adecuados en los que se disponga de al
menos del 10% de los espacios destinados para
vehiculos automotores, para cupos para bicicletas.
Laaccesibilidad frente ala promocién y desarrollo
es tal vez el tema con mayor respaldo por parte de
lalegislacion y normativa nacional; es asi como la
Ley 105 (1993, art. 3), como ya se menciono, define
dentro de los principios del transporte publico la
oferta del servicio en condiciones de libertad de
acceso, calidad y seguridad; pero ademas enfatiza,
en primer lugar, en el acceso al medio y modo
de transporte que el usuario escoja, asi como la
promocioén del establecimiento de las condiciones
de infraestructuray servicio adecuadas para su uso
por parte de discapacitados fisicos, sensoriales y
psiquicos. Continua la Resolucién 3636 (2005, arts.
1y 2), que define los estandares para valorar los
parametros para que un vehiculo automotor de
transporte terrestre sea considerado accesible, lo
que supone dentro de este concepto también la
accesibilidad a usuarios de bicicleta; la Ley 1682
(2013, art. 6), que establece la obligatoriedad de
que los modos de transporte se cifian a las normas
de accesibilidad, en especial para las personas con
discapacidad y para el desarrollo urbano integral
y sostenible; y la Ley 1811 (2016, arts. 11y 12),
que dentro de sus contenidos impulsa el desa-
rrollo de programas en instituciones educativas
que promuevan el uso de la bicicleta, asi como la
produccion y adquisicion de bicicletas a través de
la industria nacional. Por tltimo, la accesibilidad
frente a los planes, programas y proyectos no se
encuentra cobijada por algin plan nacional, tni-
camente se cuenta con el Decreto 397 (2010, art.
19) y su ya mencionado “Programa de circulacion
segura de bicicletas y motocicletas”, que revisa la
funcionalidad de las ciclorrutas en lo relativo a la
seguridad vial, identifica puntos criticos y propone
mejoras, informaciéon de la cual pueden obtenerse
medidas para mejorar la accesibilidad a los sBp.

El componente de derechos de usuarios
frente a la regulacién es tratado en profundidad
en el Decreto 596 (2014, art. 9), el cual define
en forma pormenorizada los derechos de los
bici usuarios a 6ptimas condiciones de acceso
a los sBp; a la disponibilidad de vehiculos en
condiciones aptas; a la informacién de condiciones

de uso y su funcionamiento; a la formulacion de
sugerencias, reclamaciones y quejas; asi como
a recibir una oportuna respuesta a estas. Por su
parte, la Ley 1811 (2016, art. 14), que modifica a
la Ley 769 (2002, art. 63), recalca la obligatoriedad
para los conductores de vehiculos, de respetar los
derechos e integridad de los peatones y ciclistas,
dandoles prelacién enla via. Respecto de los derechos
de los usuarios frente a la promocion y desarrollo,
es nuevamente la Ley 105 (1993, art. 3) la que
puede decirse que promueve los derechos de
los usuarios, a la vez que define dentro de los
principios del transporte publico la oferta del
servicio en condiciones de libertad de acceso,
calidad y seguridad. Respecto de los derechos
de los usuarios, en contraste frente a los planes,
proyectos y programas de inversion relativos a
los sBP, no se identifica algun instrumento en el
que se considere dicho componente.

Por ultimo, en la tabla 2 se presenta la ma-
triz que sintetiza el contraste realizado para el
elemento de Equidad Social, frente a los factores
de legislacién y normativa para la regulacion,
promocién y desarrollo, asi como los planes,
programas y proyectos de inversion.

Valor econémico

Dentro del valor econémico, para el compo-
nente de mercado interno de transporte, tanto
frente a la regulacion como a los planes, pro-
yectos y programas de inversién concernientes
a los sBP, no se identifica algin instrumento
en el que se considere dicho componente. Sin
embargo, y en relacién con la promocién y
desarrollo, la Ley 336 (1996, art. 65) estable-
ce la expedicion de reglamentos para controlar
la contratacién y prestacion de servicios con
el objetivo de impedir la competencia desleal,
a la vez que se promueva la racionalizacion
del mercado de transporte. El componente de
inversiones en infraestructuras prioritarias res-
pecto de la regulacién es tratado como ejem-
plo piloto por el Acuerdo Municipal 84 (2009,
art. 11), el cual sefiala la realizaciéon de estudios
técnicos que den viabilidad a los proyectos de
SBP como primer paso para su financiaciéon; el
Decreto 596 (2014, art. 11) profundiza al esti-
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Tabla 2. Matriz de contraste de legislacion y normativa para

Sistemas de Bicicletas Pablicas (sBP) - Equidad social

Componente Legislacion y normatividad
de equidad
social /
Legislacion Regulacié P ibnyd 1L Planes, A ctos y,
on egulacion romocion y desarrollo programas de inversién
ynormativi- | () eyes, decretos, resoluciones) | (Leyes, decretos, resoluciones)
dad, Planes y
Programas
Decreto 596 de 2014: Articulo | Ley 105 de 1993: Plan Nacional de Seguridad
4. Principios de implementa- | Articulo 2. Principios Funda- | Vial 2011-2021 Ministerio
cién; numeral 4.5. mentales; literal e) De la Segu- | de Transporte. Programa
Articulo 12. Acciones de capaci- | ridad. transporte mds seguro.
tacién y seguridad vial. Ley 336 de 1996: Decreto 397 de 2010: Arti-
Seguridad Ley 1811 de 2016: Capitulo Primero. Objetivos; ar- | culo 19. Programas; nume-
Articulo 9. Normas especificas | ticulo 2. ral 3. Programa de circula-
para bicicletas y triciclos. Modi- | Capitulo Octavo. De la seguri- | cién segura de bicicletas y
fica al articulo 95 de la Ley 769 | dad; articulo 31. motocicletas; literales a),
de 2002. Decreto 397 de 2010: Articulo | b) y c).
16. Lineas de accién; numeral 1.
Decreto 596 de 2014: Articulo | Ley 105 de 1993: No se encontré dentro de
. 4. Principios de implementa- | Articulo 3. Principios del trans- | planes, proyectos o progra-
Calidad del . o ) s
servicio cién; numeral 4.3. porte publico. mas de inversién para SBP.
Ley 1811 de 2016: Articulo 10.
Planeacién participativa.
Acuerdo Municipal 84 de 2009: | Ley 105 de 1993: Decreto 397 de 2010: Arti-
Articulo 6. Articulo 3. Principios del trans- | culo 19. Programas; nume-
Decreto 596 de 2014: Articulo | porte publico; numeral 1. Del | ral 3. Programa de circula-
5. Accesibilidad. acceso al transporte; literales | cidén segura de bicicletas y
Ley 1811 de 2016: a)yd). motocicletas; literal c).
Articulo 6. Parqueaderos para | Resolucion 3636 de 2005: Ar-
L bicicletas en edificios publicos. | ticulo 1y 2.
Accesibilidad Ley 1682 de 2013:
Articulo 6.
Ley 1811 de 2016:
Articulo 11. Beneficios para es-
tudiantes biciusuarios.
Articulo 12. Incentivos a la in-
dustria nacional.
Decreto 596 de 2014: Articulo | Ley 105 de 1993: No se encontré dentro de
9. Derechos del usuario; litera- | Articulo 3. Principios del trans- | planes, proyectos o progra-
lesa),b),0),d)ye). porte publico. mas de inversién para SBP.
Derechos de | Ley 1811 de 2016:
los usuarios | Articulo 14. Modifica al articulo
63 de la Ley 769 de 2002; Arti-
culo 63. Respeto a los derechos
de los peatones y ciclistas.

Nota: adaptado de Quintero (2017b, p. 102).

pular las pautas para el financiamiento de un
sBP, el origen de los recursos, la estructuracion
financiera de proyectos y el aprovechamiento
de los sBp. La promocién y el desarrollo respec-
to de las inversiones en infraestructuras prio-

ritarias se encuentran contenidos de manera
fundamental en la Ley 86 (1989), la cual dicta
disposiciones sobre sistemas de servicio publi-
co urbano de transporte masivo y se proveen
recursos para su financiamiento; as{ como en
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la Ley 1753 (2015, art. 31), que modifica a la
mencionada Ley 86 (1989, art 14.), y establece
la sostenibilidad de los sistemas de transpor-
te y atribuye a las tarifas y fuentes de finan-
ciaciéon de orden territorial, como fuentes de
financiacion para cubrir costos de operacion,
administraciéon, mantenimiento y reposicion
de equipos; las dos consideradas aplicables
a los sBp. Para el componente de inversiones
en infraestructuras prioritarias, frente a los
planes, proyectos y programas de inversion re-
lacionados con los sBP, no se identifica algun
instrumento en el que se considere dicho com-
ponente.

Por otra parte, y para el componente de
desarrollo de tecnologias innovadoras, frente
a su regulacion, es la Ley 1811 (2016, art. 7) la
que establece la consolidaciéon de un sistema de
informacién de uso y proyeccion de la demanda
de modos no motorizados, en secretarias de mo-
vilidad o entes territoriales con mas de 100000
habitantes, el cual debe permitir el registro de
quejas, preguntas y solicitudes sobre el uso de los
medios de transporte no motorizados. Enrelacién
con la promocién y desarrollo de tecnologias
innovadoras, el Acuerdo Municipal 84 (2009,
art. 7) promueve el uso de las Tecnologias de la
Informacién y las Comunicaciones (Tic) en los sBp;
luego el Decreto 2060 (2015, art. 1), que adiciona
el Decreto 1079 (2015, art. 2.5.1.1), reglamenta
la utilizacion de los Sistemas Inteligentes para la
Infraestructura, el Transito y el Transporte (SIT),
bajo los principios rectores de libre competencia e
iniciativa privada. Para el componente de desarro-
llo de tecnologias innovadoras, frente a los planes,
proyectos y programas de inversién concernientes
a los sBP, no se identifica algin instrumento en
el que se considere dicho componente.

El componente de desarrollo de logistica y
promocion de inter y multimodalidad frente a su
regulacion, es tocado por el Decreto 596 (2014,
art. 4) que promueve los sBp para la realizaciéon
de viajes cortos intrazonales e interzonales, la
generacion de intercambio modal y el desincentivo
del uso del automévil particular para este tipo de
desplazamientos; y por la Ley 1811 (2016, art. 4),
que reglamenta el establecimiento de esquemas de

estacionamientos adecuados, seguros y ajustados a
la demanda de bicicletas, para que los bici usuarios
puedan ingresar alos Sistemas Integrados de Trans-
porte Masivo (sITm), los Sistemas Integrados de
Transporte Pablico (s1TpP), los Sistemas Estratégicos
de Transporte Ptblico (SETP), y los Sistemas Inte-
grados de Transporte Regional (SITR). Relacionado
con la promociony desarrollo del componente en
cuestion, el Decreto 736 (2014, arts. 2'y 3) no solo
reconoce ala bicicleta como un medio de transporte,
sino que ademas establece los lineamientos para
la planeacion de la infraestructura de transporte,
con el objetivo de favorecer la multimodalidad e
intermodalidad; al mismo tiempo que la Ley 1811
(2016, art. 3) promueve beneficios a los usuarios
de los sIT™, SITP, SETP y SITR, que hagan uso inter-
modal de transporte publico, con especial énfasis
en el uso de la bicicleta, asi como para funcionarios
publicos que certifiquen la llegada al trabajo en
este medio de transporte. Para el componente
de desarrollo de logistica y promocion de inter y
multimodalidad, frente a los planes, proyectos y
programas de inversion concernientes a los SBp,
no se identifica algin instrumento en el que se
considere dicho componente.

Por ultimo, y para el componente de refor-
mas a la fijacién de precios e impuestos, tanto
frente a la regulacién como a los planes, pro-
yectos y programas de inversion concernientes
a los sBP, no se identifica algin instrumento en
el que se considere dicho componente. En lo
relativo a las reformas a la fijacion de precios e
impuestos frente a su promocion y desarrollo,
se cuenta con el Decreto 2263 (1995, arts. 1y
2) que define los parametros para el incremento
de los costos y tarifas de transporte urbano y
metropolitano conforme a la inflacién definida
por el Banco de la Republica; la Ley 336 (1996,
arts. 29 y 30), que atribuye la responsabilidad
del Gobierno Nacional a través del Ministerio
de Transporte, para la formulacién de politicas
y criterios para la fijacion de tarifas para todos
los medios de transporte, soportadas en estudios
de costos y lo estipulado en convenios y reglas
internacionales sobre regimenes tarifarios para
cada modo de transporte; y la Ley 1753 (2015,
art. 31), que modifica ala Ley 86 (1989, art. 14.), y



que como se menciono anteriormente, establece
la sostenibilidad de los sistema de transporte
y fija a las tarifas y fuentes de financiacion de
orden territorial como fuentes de financiacién
para cubrir costos de operaciéon, administracion,

mantenimiento y reposicién de equipos.

Julian Rodrigo Quintero Gonzalez

Finalmente, en la tabla 3 se presenta la matriz
que sintetiza el contraste realizado para el ele-
mento de valor econémico; frente a los factores
de legislacion y normativa para la regulacion,
promocién y desarrollo, asi como los planes,

programas y proyectos de inversion.

Tabla 3. Matriz de contraste de legislacion y normativa para
Sistemas de Bicicletas Pablicas (sBP) - Valor econdémico

Principios
Transporte
Sostenible /
Legislacion y

normatividad,
Planes y Programas

Legislacion y normatividad

Regulacion
(Leyes, decretos,
resoluciones)

Promocién y desarrollo
(Leyes, decretos, resoluciones)

Planes, proyectos y
programas de inversion

Mercado interno
de transporte

No se encontré dentro de la
normativa reguladora de la
operacién de sBp.

Ley 336 de 1996:
Articulo 65.

No se encontré dentro de
planes, proyectos o pro-
gramasdeinversion para SBp.

Inversiones en
infraestructuras
prioritarias

Acuerdo Municipal 84 de
2009:

Articulo 11.

Decreto 596 de 2014:
Articulo 11. Financiamiento
del sistema.

Ley 86 de 1989.

Ley 1753 de 2015:

Articulo 31. Financiacion de
sistemas de transporte.
Modifica articulo 14 de la Ley
86 de 1989.

No se encontré dentro de
planes, proyectos o pro-
gramas de inversion para
SBP.

de logistica

y promocion
deintery
multimodalidad

Ley 1811 de 2016: Articulo
4. Uso de bicicletas dentro
de los SITMm, SITP, SETP Y
SITR.

planeacion de la infraestructura
de transporte.

Ley 1811 de 2016: Articulo 3.
Beneficio por uso intermodal
del transporte publico. Articulo
5. Incentivo de uso para funcio-
narios publicos.

Ley 1811 de 2016: Articulo | Acuerdo Municipal 84 de | No se encontré dentro de
Desarrollo de 7. Info.rmacién de modos no 20([)9: planes, proyectos”o pro-
tecnologias motorizados de transporte. | Articulo 7. gramas de inversi6n para
innovadoras Decreto 2060 de 2015: | sBp.
Articulo 1. Adicién del Decreto
1079 de 2015.
Decreto 596 de 2014: Decreto 736 de 2014: Articulo | No se encontré dentro de
Articulo 4. Principios de 2. Definiciones; literal b) Medio | planes, proyectos o pro-
implementacién; numeral de transporte. gramas de inversion para
Desarrollo 4.1. Articulo 3. Lineamientos para la | sBP.

Reformas a la
fijacion de precios
e impuestos

No se encontré dentro de la
normativa reguladora de la
operacién de sBp.

Decreto 2263 de 1995:
Articulo 1.

Articulo 2.

Ley 336 de 1996:

Articulo 29.

Articulo 30.

Ley 1753 de 2015:

Articulo 31. Financiaciéon de
sistemas de transporte.
Modifica articulo 14 de la Ley
86 de 1989.

No se encontré dentro de
planes, proyectos o pro-
gramas de inversi6n para
SBP.

Nota: adaptado de Quintero (2017b, p. 102).
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Discusion

Segun lo argumentan Rios et al. (2015, p. 6, 4),
en la regiéon de América Latina y el Caribe se
cuenta actualmente con 2513 km de ciclovias,
para lo cual la ciudad de Bogota D.C. (Colombia)
lidera la lista de ciudades con redes de ciclorru-
tas con cerca de 392 km, seguida por las ciuda-
des de Rio de Janeiro (Brasil), con 307 km; Sao
Paulo (Brasil), con 270,7 km; Santiago de Chile
(Chile), con 236 km; Lima (Perd), con 141 km;
Buenos Aires (Argentina), con 130 km; y Méxi-
co D.F. (México), con 128,2 km. Otras ciudades
colombianas que aparecen en la lista son Mede-
llin, con 26,9 km; Cali, con 19,2 km; y Pereira,
con 3,4 km. Resulta importante observar que
en otros paises de la region, que cuentan con
mas ciudades con amplias redes de ciclorrutas,
el promedio de extension de las redes en sus
ciudades mas grandes, con poblaciones entre
los 5y 12 millones de habitantes, se encuentra
apenas por encima de los 200 o 250 km; mien-
tras que la red mas extensa en Colombia, y que
alcanza los 392 km, se encuentra en una ciudad
con mas de 8 millones de habitantes; lo que po-
dria indicar un mayor desarrollo de este medio
de transporte en aquella, sin querer sefialar una
relacion directa entre el tamafio de la poblacion
y la extension de la red de ciclorrutas. Lo an-
terior permite apreciar un panorama favorable
para el desarrollo de los sistemas de bicicletas
compartidas como medio de transporte publico
en Colombia; debido a una red de ciclorrutas
densa a ejemplificar en otras areas urbanas, y
otras redes en ciudades medias en crecimiento,
lo que la puede colocar en una posicion privile-
giada dentro de los paises de la regiéon. No obs-
tante, es evidente que la extension de las redes
de ciclorrutas en algunas ciudades colombianas
se encuentra aun en un estado bésico, y nece-
sita crecer, a la vez que se requiere promover
un mayor uso de la bicicleta, que se extienda
a la implementacion de Sistemas de Bicicletas
Publicas en ciudades medias e intermedias.
Aunado a lo anterior, si se analizan algunos
indicadores en ciudades de la region y otras
lideres en la materia en el ambito internacional,

resulta indiscutible la necesidad de elaborar planes
inmediatos para el desarrollo de los Sistemas de
Bicicletas Publicas en Colombia. Un ejemplo es
el porcentaje de viajes realizados en bicicleta en
la ciudad de Bogota D.C., y que corresponde al
5,0%, segundo en la region luego del 5,3% esti-
mado para la ciudad de Rosario (Argentina), que
cuenta con 100 km de ciclorrutas (Semana, 2016;
Rios et al., 2015, p. 4), ambos muy por debajo
del mayor porcentaje de utilizacion en ciudades
del mundo y que corresponde a la ciudad de Co-
penhague (Dinamarca), para la cual el porcentaje
de viajes realizados en bicicleta asciende al 62%
con respecto al total de viajes realizados por los
ciudadanos (Martin, 2017). Tanto Rosario como
Copenhague cuentan con poblaciones menores
a los 2 millones de habitantes, muy por debajo
de los mas de 8 millones de habitantes que
alberga la ciudad mas grande Colombia, ade-
mas de superficies urbanas menos extensas y
condiciones topograficas caracterizadas por ser
llanas. En el caso particular de Copenhague, se
dispone de una fuerte politica publica urbana y
de transporte orientada al desincentivo del uso
del automovil. Lo anterior permite suponer que
el mayor desarrollo de los Sistemas de Bicicletas
Publicas se da en ciudades medias, debido a que
el uso de este medio se ajusta mejor a viajes
cortos, y en aquellas ciudades donde se tienen
escenarios bajo condiciones de limitacién de uso
del automovil —lo que permite el desarrollo de
un ambiente urbano sano para los usuarios de
bicicleta— y condiciones de topografia y espa-
cio urbano favorables —que facilitan el disefio
geométrico, la disposicién de infraestructuras
adecuadas y la seguridad vial.

Asi las cosas, y conforme a los hallazgos he-
chos en el presente trabajo sobre la legislacion
y normativa para la regulacién, promocioén y
desarrollo, se identifica que el principal problema
corresponde a un conjunto de leyes y normas de
caracter nacional y unas pocas a nivel de las ciuda-
des mas grandes, con vacios en el establecimiento
de aspectos técnicos relativos a la regulacion de
la operacion, y la planeacion, gestion, disefio y
financiacion para la provisién de infraestructuras
para los sBP, su administraciéon y aprovecha-



miento; para el caso de los planes, proyectos y
programas de inversion, la principal preocupacion
es su casi nula existencia. Se requiere entonces
de la estructuracion y desarrollo de una mejor
legislacion y normativa que fortalezcan la politica
publica nacional, con la facilidad de transferen-
cia a todos los entes y autoridades territoriales,
departamentales y municipales, que permitan la
regulacion y promuevan el desarrollo de los sBp;
asi como la elaboracién de planes, proyectos y
programas en el corto plazo, para el manteni-
miento, la conservacion, y la potenciacién de la
infraestructura disponible, y la implementacion
y desarrollo de Sistemas de Bicicletas Ptblicas en
ciudades medias e intermedias, que presenten
mejores condiciones socio-espaciales favorables
frente a los requerimientos de aquellos sistemas
de transporte. En el camino al desarrollo de
una mejor legislacién y normativa, asi como el
fortalecimiento de la politica pudblica nacional
para sBP, resultaria interesante, por ejemplo, la
formulaciéon de nuevos instrumentos juridicos
cuyos lineamientos se establezcan sobre la base
de los catorce factores evaluados en la estimacion
del Indice de las Ciudades mas Amigables para
Ciclistas elaborado por Copenhagenize Design
Company (2015), a saber: la promocioén, cultura
de la bicicleta, instalaciones para bicicletas, in-
fraestructura de bicicletas, programa de bicicletas
compartidas, division de género, participacion
modal para bicicletas, aumento de la participacion
modal en el tiempo, percepcion de la seguridad,
politica, aceptacion social, planificacion urbana,
trafico calmado, y bicicletas y logistica de carga.

Conclusiones

La legislacion y normativa para la regulacion de
los sBP en Colombia se muestra escasa; frente
a la proteccion al ambiente, se hace referencia a
los aspectos relacionados con las emisiones, a la
vez que de manera general se establece la inte-
gracion del sistema de transporte mediante bi-
cicletas compartidas al espacio publico urbano.
Los aspectos relativos a ruido y paisajismo no
son tratados, esto bajo el entendimiento de que
este tipo de medio de transporte no produce

Julian Rodrigo Quintero Gonzalez

elevados niveles de presién sonora ni afecta
el paisaje. Respecto de la equidad social, se
establecen dentro de los principios generales
las condiciones para la prestacion del servicio
—seguridad, proteccion y fomento de uso de la
bicicleta—, asi como acciones de capacitacion
y seguridad vial. La calidad del servicio no es
abordada, la cual queda relegada dentro de los
principios generales de implementacion, a la
vez que la accesibilidad es un tema que se de-
sarrolla de forma somera.

Respecto a los derechos de los usuarios,
pero también a sus obligaciones, es de resaltar
que estos son abordados de forma detallada, lo
que se muestra como un aspecto innovador a
ejemplificar por las normas que reglamentan otros
sistemas de transporte. Frente al valor econémico,
no se considera el tema de la reglamentacion
del mercado interno para estos sistemas de
transporte, en cambio si se proveen las pautas
generales para el financiamiento del sistema,
relacionado con el aspecto de las inversiones
en infraestructuras prioritarias. El desarrollo de
tecnologias innovadoras es abordado en relacion
con el impulso de sistemas de informacion de
uso y proyecciéon de la demanda de modos no
motorizados de transporte. En lo relativo al de-
sarrollo de la logistica y la promocién de la inter
y multimodalidad, se establece en forma notoria
el fomento de la intermodalidad, se resalta su
relacion con los SITM, SITP, SETP y SITR. Por tltimo,
no se precisan parametros de tarifas y reformas
a la fijacion de precios e impuestos.

Desde la perspectiva de la legislacion y nor-
mativa para la promocién y desarrollo de los
SBP, existe un importante conjunto de leyes y
decretos que, no siendo directamente aplicables
a estos sistemas —pues dentro de sus contenidos
no se mencionan explicitamente—, pueden ser
aplicables bajo la concepcion de su naturaleza
de medio de transporte alternativo, limpio y
sostenible; puede sefnalarse que existe legisla-
cién y normativa generales que los amparan en
forma moderada. Es asi como la proteccién al
ambiente —emisiones, ruido, espacio publico
y paisajismo—, la equidad social —seguridad,
calidad del servicio, accesibilidad y derechos
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de los pasajeros— y el valor economico —mer-
cado interno de transporte, las inversiones en
infraestructuras prioritarias, el desarrollo de
tecnologias innovadoras, el desarrollo de la lo-
gistica y promocion de la inter y multimodalidad,
asi como las reformas a la fijacién de precios e
impuestos— se encuentran cubiertos en mayor
y menor grado por instrumentos de caracter
fundamental, y otros complementarios que, en
conjunto, se muestran como una herramienta
con aceptable suficiencia.

Elmayor problema se encuentra en la escasez
de planes proyectos y programas de inversion na-
cionales en sBp; desde el elemento de la proteccioén
al ambiente, no se identifican planes, programas
y proyectos que consideren la implementacion
de los sistemas de bicicletas compartidas. Sobre
la equidad social se aprecia una situacién similar,
pues solo se cuenta con un plan nacional, y pocas
normas, principalmente tratando el tema de la
seguridad yla accesibilidad, ala vez que aspectos
como la calidad del servicio y los derechos de los
usuarios se encuentran totalmente desestimados.
Enrelacion con el valor econdémico —inversiones
en infraestructuras prioritarias, el mercado in-
terno de transporte, el desarrollo de tecnologias
innovadoras, el desarrollo de la logistica y la
promocién de la inter y multimodalidad, y las
reformas a la fijacion de precios e impuestos—,
este elemento no se encuentra cobijado por
algun plan nacional.

Sobre la base de lo observado en la matriz
de contraste entre los elementos de proteccion
del ambiente, equidad social y valor econémico;
frente a los factores de legislacién y normativa
de regulacion, promocion y desarrollo; y planes,
proyectos y programas de inversion, y su analisis;
se puede sefialar que en el marco juridico colom-
biano la legislacion y normativa aplicable, y que
respalda el desarrollo de Sistemas de Bicicletas
Publicas o bicicletas compartidas como sistemas
de transporte publico alternativo urbano, no es
suficiente. Se evidencian vacios que demandan
no solo la creacién de normas nacionales y otras
con extension a entes territoriales y municipales,
que satisfagan aspectos técnicos relativos a la
operacion de los sBp y a la provision de su in-

fraestructura, sino ademas el perfeccionamiento
del marco regulatorio y de promocién actual,
orientado a contenidos que legislen con mayor
detalle frente a la operacion y prestacion del
servicio, asi como planes, proyectos, y programas
de inversion que contengan acciones orientadas
a la implementacion de los sBp e impulsen el
desarrollo de redes y sistemas integrados com-
pletos de bicicletas compartidas, principalmente
en ciudades medias e intermedias.
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