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por medio del cual se establecen medidas tendientes
al fortalecimiento del uso de la bicicleta como
principal medio de transporte urbano, se desarrollan
instrumentos de pedagogia, cultura y participacion
y se promueve la bici-inclusion en el territorio
nacional.

1. Antecedentes

El presente proyecto de ley fue presentado el 22 de
julio de 2020 ante la Secretaria del Honorable Senado
de la Republica por los honorables congresistas Ciro
Alejandro Ramirez Cortés, Santiago Valencia Gonzalez,
Oscar Dario Pérez, Alejandro Corrales Escobar, Christian
Munir Garcés Aljure, Andrés Garcia Zuccardi, Alfredo
Rafael Deluque, Ruby Helena Chagiii Spath, Luis
Eduardo Diaz Granados, Juan David Vélez. El proyecto
fue repartido a la Comision Sexta Constitucional
Permanente del Senado para primer debate donde se
asign6 como ponente a la honorable Senadora Ruby
Helena Chagti Spath.

2.  Objeto

El presente proyecto de ley esta estructurado como una
iniciativa que busca desarrollar la politica publica para
la promocién e inclusion de la bicicleta en el pais, que,
por sus caracteristicas, hace parte de una cultura global
hacia la interiorizacion de medios de transporte con cero
emisiones de dioxido de carbono, permitiendo fortalecer
las préacticas ecoldgicas del desarrollo sostenible.

A nivel internacional la bicicleta se ha convertido
en un sustituto de los medios de trasporte motorizados,
permitiendo expandir las preferencias de los
consumidores hacia una alternativa de bajo costo,
ecoldgicamente viable y de acceso generalizado, cuyo fin
es satisfacer la demanda por movilidad en un contexto de
intermodalidad.

El proyecto de ley propone: desarrollar el modelo de
Bici-inclusién, incentivar la cultura de uso de la bicicleta

en los entornos urbanos, promover el respeto entre el
ciclista, el peaton y su entorno, articular las diferentes
estrategias para la implementacion y desarrollo de planes,
proyectos y programas en infraestructura para mejorar la
movilidad, expandir la oferta de ciclo — parqueaderos,
incentivar el desarrollo de escuelas deportivas, crear un
sello de calidad y corresponder a la participacion de la
sociedad civil en la construccion de ciudades sostenibles
para una mejor calidad de vida.

3. Justificacion

La justificacion se halla en la forma como hoy
pensamos el desarrollo urbano, en un sistema de
ciudades ampliamente interconectadas por complejas
redes de infraestructura de transporte que se empiezan
a ver amenazadas por el colapso del trafico vehicular, la
generacion de altos contenidos de dioxido de carbono,
el deterioro progresivo de la malla vial y una perdida
relativa de planeacién sobre el ordenamiento territorial
que chocan con la vision de ciudades sostenibles.

Nos encontramos inmersos en la discusion sobre
multiples preguntas en torno al desarrollo sostenible de
las ciudades entre ellas estan: ¢qué hacer para que las
ciudades sean centros de aglomeracion agradables para
el desarrollo de la vida? ;cémo pensar la ciudad desde
el punto de vista microeconémico y sus efectos en las
decisiones de movilidad de los consumidores? ¢cual es
el mejor camino para establecer dindmicas urbanas en,
con sistemas de transporte intermodal? ;como medir
la satisfaccion de la sociedad civil con su entorno
urbano? ;como generar externalidades positivas frente
a la implementacion de medios de transporte limpios y
alternativos que sirvan al interés general de los habitantes?
Y por supuesto, ¢como incide el uso de la bicicleta en el
mercado inmobiliario de la ciudad?

Lo anterior implica que, para llevar a cabo una politica
publica, deben identificarse dos momentos; el factual,
relacionado con las dindmicas actuales de la ciudad
respecto del comportamiento de la movilidad y el contra
factual, sobre el que se plantean los distintos escenarios,
sobre lo que podria ser o pudiera haber ocurrido si se
tomara una u otra decision. Para ello la pregunta en si,
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aloja un alto significado de valor que trasciende al evento
mismo por el cual se formula un objetivo. De manera
tal, que, al existir un acervo de cuestionamientos, se
construyen evidentemente redes de conocimiento que
constituyen la materia prima de disefio y aplicacion de
la politica.

Asi las cosas, la justificacion se halla en la clara
definicién de un evento para el que se esta configurando
un posible cambio, derivado de alternativas que converjan
al desarrollo de un escenario préctico, valido y eficiente
respecto de los intereses de una poblacién o grupo de
estudio.

La bicicleta como medio de transporte por si sola no
representa un problema, ni tampoco una solucién, bajo
el entendido de su utilizacion relativa de acuerdo con las
necesidades del usuario. En cambio, si representa un reto
de acceso a las dindmicas urbanas pues para que exista
un sistema de movilidad completo debe tenerse certeza
sobre los medios idoneos para constituir un modelo, de
ahi que la regulacién sea un catalizador para cumplir con
los objetivos socialmente constituidos.

En este orden de ideas, lo que pretende este proyecto
de ley, esta justificado por la necesidad de una regulacion
que no restrinja o excluya el uso de la bicicleta, sino que
por el contrario le permita transferirse como un beneficio
social para el desarrollo de la vida de los habitantes. No
excluye ni rivaliza, por el contrario, provee los medios
sobre la libertad de elegir entre uno y otro medio de
transporte y perfecciona sus dinamicas.

4. Consideraciones

La Bici-Inclusion, es una oportunidad que no rivaliza
ni excluye los beneficios del uso de la bicicleta como
medio prioritario de transporte para el fortalecimiento de
ciudades sostenibles. Por el contrario, se convierte en una
herramienta que fortalece los procesos de planeacién en
un contexto de densificacion de su uso. Por densificacion
no se hace referencia al crecimiento desordenado del
parque ciclistico que supone interferencias al trafico de
peatones y automotores, sino que conlleva un sentido
amplio de expansion eficiente en los viajes hacia el lugar
de trabajo, los medios integrados de transporte publico, la
escuela o si se quiere, la actividad recreativa y formacion
deportiva a través de su uso. De manera que confluyan
factores dinamizadores en el bienestar de la poblacion,
refiriéndome al estado actual de su uso, nos encontramos
con la siguiente afirmacion:

“En las ciudades de América Latina y el Caribe
(ALC), el uso de la bicicleta como medio de transporte
urbano esta creciendo significativamente 'y estd
ayudando a mejorar la movilidad, la equidad y el acceso
a oportunidades socioecondmicas. El ciclismo urbano
es una opcion de movilidad con alto potencial para
reducir algunos de los problemas de nuestras ciudades:
la congestion de trdfico, la mala calidad del aire y las
emisiones de gases que contribuyen al cambio climatico.
La bicicleta como opcién de transporte contribuye al
desarrollo y a la competitividad de las ciudades” BID
(2015).

De acuerdo con lo anterior, se identifica el punto
central de este proyecto de ley; ayudar a la mejora de
movilidad generando externalidades positivas para la
poblacién, respecto de los beneficios de su uso, en este
caso, econdémicos, ambientales, eficientes e integrales.
Asi, por ejemplo, el uso de la bicicleta puede aportar
a la reduccidn de la accidentalidad y mortalidad de los
peatones, al tiempo que aumenta las posibilidades de una
vida sana, ligada plenamente a la actividad del deporte,
lo que conlleva ademas a la consolidacion de varios
escenarios de bienestar general, asi como a la reduccion

de costos sociales por efectos de la contaminacion y el
mal estado y comportamiento del trafico urbano.

El Grafico 1 expone las areas tematicas de una politica
inclusiva de la bicicleta, lo que nos permite aproximarnos
a los efectos positivos de integracion de varios actores que
desarrollan vias de conocimiento para llegar a un modelo
de transporte en el cual, importa la vida, la interaccién y
la conciencia social sobre el desarrollo sostenible, entre
ellos, la legislacion es un componente que hace parte del
agregado en el sentido funcional.

La politica inclusiva de la bicicleta, se compone
de 4 niveles de articulacién, el primero de ellos es la
capacidad instalada de infraestructura y la provision de
servicios en torno a la misma, el segundo, tiene que ver
con la participacion ciudadana a través de estrategias de
promocion de la politica, el tercero, contiene los aspectos
normativos y regulacién que se compone ademas de
medidas de disefio y aplicacion practica regulatoria, y
finalmente, el nivel de operacion que desarrolla la gestion
y el control del sistema de movilidad en bicicleta.

De acuerdo con la guia de ciclo-inclusion del Banco
Interamericano de Desarrollo (BID) la conjugacion de
estos 4 elementos, configura el cuerpo de la politica para
incluir la bicicleta como medio prioritario de transporte
en ciudades sostenibles.

Grifico 1. Areas Tematicas de una Politica Ciclo-
Inclusiva

Fuente: BID 2015. Guia para impulsar el uso de la
bicicleta.

La existencia de instituciones o secretarias del
gobierno local con funciones asociadas exclusivamente
a la bicicleta, la creacion de politicas de movilidad que
incluyan a la bicicleta como medio de transporte de
mayor prioridad (después del peat6n) y entre otras, la
creacion de una sensibilidad general hacia la bicicleta
en las regulaciones (p. ej. en planificacion urbana, en
politicas ambientales, etc.).

Bogota tiene una politica de movilidad que deja
clara la preferencia de la bicicleta sobre otros medios de
transporte motorizados y cuenta con personal dedicado
al tema en sus Secretarias de Movilidad, Desarrollo
Urbano, Recreacién y Deporte, y de Educacion
coordinando actividades y formulacién de proyectos.
[guia para impulsar el uso de la bicicleta BID 2015].

No obstante, de lo anterior, el pais desde 2010 ha
venido pensado la ciudad como un sistema complejo
de infraestructura para el desarrollo de la movilidad, en
ese escenario cobra relevancia la sostenibilidad debido
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principalmente al colapso de los medios de transporte
motorizados tradicionales, que hoy pone en aprietos el
disefio logistico de tiempos de llegada a los diferentes
puntos de encuentro a donde se dirigen los peatones.

El Banco Mundial, el BID y la CAF, han generado
guias sobre el transporte en bicicleta, en especial aquellas
cuyo contenido se dirige al sistema de bicicletas publicas.

Como se observa en el Grafico 2, las ciudades de:
Bogota (611.472), Santiago (510.569), Ciudad de México
(433.981) y Rio de Janeiro (217.000) son las que mas
viajes diarios en bicicleta reportan y cuyas caracteristicas
corresponden a centros urbanos plenamente desarrollados
que poseen areas metropolitanas y estan en algunos casos
inmersos en procesos de conurbacion.

Grafico 2. Numero de viajes en bicicleta
reportados al dia

Lo anterior evidencia la relevancia de este medio
de transporte en la movilidad diaria de personas y deja
abierta la puerta a la necesidad de una regulacion que
permita organizar este tipo de modos de transporte,
partiendo de la base de priorizacién en la piramide de
transporte a nivel agregado. Convergemos por tanto a
ciudades ciclo inclusivas.

“Una ciudad ciclo-inclusiva es aquella en la que
cualquier persona puede utilizar la bicicleta de manera
segura y comoda para todos sus desplazamientos. Dicho
de otra manera, una ciudad ciclo-inclusiva es aquella
en donde la bicicleta es una manera normalizada de
transporte de todas las personas, sin importar su edad;
para mujeres y hombres; para ir a trabajar o para el
ocio; y para todos los periodos del dia y del afo” [Guia
de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas
2016 pg. 30).

Respecto de las condiciones y disponibilidad de
infraestructura para el uso de la bicicleta, se entiende
esta como el primer pilar sobre el que se desarrolla
la dindmica del transporte, asi como la provision de
servicios derivados del transito, como los talleres moéviles
para bicicletas, puntos de informacidn, zonas de parqueo
entre otros. Lo que nos remite al estado actual de KM
de vias construidos, en el que Bogota se distingue por
tener la mayor cantidad de red de transferencia de carga
en América Latina.

Grafica 3. Porcentaje de viajes realizados y km de
infraestructura construida.

Fuente: BID 2015. Guia para impulsar el uso de la
bicicleta.

Actualmente Bogota ha incrementado los km de via
dispuesta para ciclistas, sumando 630 km. Luego que
implementara 80 km nuevos de ciclo vias segregadas,
independientes y compartidas (en 1974 se implement¢ la
primer ciclovia en la capital). Medellin es otra ciudad con
una gran apuesta por el uso de la bicicleta, asi como Cali,
Bucaramanga y Barranquilla. Hoy todas las ciudades
capitales estan desarrollando infraestructura para el uso
de la bicicleta.

De acuerdo con la guia para el desarrollo de la ciclo
infraestructura en Colombia, a través de la vision de
varios autores, se establecen los aportes claves de las
politicas ciclo-inclusivas como:

e Ayuda a reducir las emisiones del transporte y
mitigar el cambio climético (Dalkmann & Brannigan,
2007).

e Requiere el aporte de mucho menos recursos
energeéticos, materiales y monetarios que las alternativas
motorizadas (Hook, 2006).

. Constituye una estrategia eficaz para mejorar la
calidad del aire y el ruido (Pettinga et &l., 2009).

e Contribuye a reducir la inseguridad y el riesgo
de las calles (Jacobsen, 2003).

e Mejora la salud de los usuarios al hacer mayor
actividad fisica cotidiana (Mueller et &l., 2015).

e Facilita la convivencia y la socializacion en el
espacio publico (Gehl, 2010).

Los factores a los que converge el uso de la bicicleta
se pueden clasificar como econdémicos, ambientales,
de género, deportivos, recreativos, culturales, civicos,
pedagdgicos, saludables entre otros, que hacen parte
de la formacion integral de la poblacién, asi como de
la organizacion urbana para una mayor seguridad y
prevalencia de los derechos del ciclista y el peatén. Desde
la sancién de la Ley 1811 de 2016, se incluyd por vez
primera una iniciativa orientada al incentivo del uso de la
bicicleta, con lo cual se establecio el marco de inclusién
de este medio de transporte a nivel intermodal.

De ahi que, con este proyecto de ley, se pretenda
establecer la Bici-inclusion atendiendo a la necesidad
urgente de repensar la ciudad en los distintos entornos de
desarrollo que ello implica, entre los mas importantes, el
cumplimiento de los Objetivos de Desarrollo Sostenible
(ODS). Finalmente, citando la regulacion que sobre
la materia existe y se desarrolla actualmente desde el
Ministerio de Transporte, se nombran las siguientes:

Articulo 1°, del Decreto 87 de 2011, tiene como
objeto, “la formulacion y adopcién de las politicas,
planes, programas, proyectos y regulacién econémica en
materia de transporte, transito e infraestructura de los
modos de transporte carretero, maritimo, fluvial, férreo
y aéreo y la regulacion técnica en materia de transporte
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v transito de los modos carretero, maritimo, fluvial y
férreo”.

Laley 1753 de 2015, se establecié unos estimulos para
el uso de la bicicleta y los triciméviles no motorizados en
su articulo 204, el cual reza asi: “El Gobierno nacional,
a través del Ministerio de Transporte, realizara acciones
tendientes a promover el uso de modos no motorizados y
tecnologias limpias, tales como bicicleta, tricimoviles y
transporte peatonal en todo el territorio nacional”.

La Ley 1811 “Por la cual se otorgan incentivos para
promover el uso de la bicicleta en el territorio nacional y
se modifica el Codigo Nacional de Transito”, establece
beneficios por uso intermodal del transporte ptblico.

Articulo 2° de la Constitucion Politica de Colombia,
el cual establece que: “Son fines esenciales del Estado:
Servir a la comunidad, promover la prosperidad general
y garantizar la efectividad de los principios, derechos y
deberes consagrados en la Constitucion”.

Articulo 311 de la Constitucion Politica de
Colombia, que los municipios son Entidades Estatales
y misionalmente les corresponde: ““(...) prestar los
servicios publicos que determine la ley, construir
las obras que demande el progreso local, ordenar el
desarrollo de su territorio, promover la participacion
comunitaria, el mejoramiento social y cultural de sus

6. Pliego de modificaciones

habitantes y cumplir las demés funciones que le asignen
la Constitucion y las leyes.”

5. Conclusiones

El desarrollo del marco normativo para la inclusion
y uso de la bicicleta aln tiene un gran camino por
recorrer en lo que respecta a las condiciones de seguridad
ampliacion de oferta para los medios dispuestos.

La intermodalidad representa unos de los retos y a
su vez avances mas significativos en el desarrollo de la
bicicleta como medio de transporte prioritario en el pais.

Es momento de articular las estrategias del Ministerio
de Transporte con los planes que tienen las ciudades
capitales y los municipios para el logro de modelos
eficientes de uso de la bicicleta.

Las campafas pedagdgicas y el desarrollo de la
cultura de la bici son claves para el logro de objetivos
que nos permita acercarnos cada vez mas a un modelo
establecido de bici-inclusién en el pais.

La participacion de la sociedad civil es de vital
importancia para el logro de los objetivos trazados en el
marco de planificacion del desarrollo e implementacion
de politicas publicas dirigidas al uso e inclusion de la
bicicleta.

El Programa Nacional de Bicicletas publicas es un
modo de acelerar la convergencia hacia el uso masivo de
este medio de transporte.

Texto original

Texto propuesto para primer debate

Articulo 4°. Planes Maestros de Movilidad. Las
alcaldias de ciudades capitales y las alcaldias de municipios
con poblacion superior a 50.000 habitantes, daran prioridad
en sus respectivos planes maestros de movilidad al
desarrollo de programas de inclusién de la bicicleta como
medio de transporte y desarrollaran planes de infraestructura
y conectividad, derivados de las formas de transporte
intermodal y Bici-inclusién. Asi mismo desarrollaran los
planes de movilidad sostenible que permitan articular las
estrategias nacionales de Bici-inclusién urbana.

Paragrafo 1°. Los lineamientos para la promocidn de
practicas y estrategias de Bici-inclusion estaran articulados
con las dinamicas de transporte que para su efecto derivaran
de los resultados obtenidos por lo contemplado en el articulo
3° de la presente ley.

Paragrafo 2°. En todo caso la articulacion de planes,
programas y/o proyectos para fortalecer el uso de la bicicleta
como medio prioritario de transporte seran expuestos bajo
los principios de eficiencia y seguridad de los usuarios y
propietarios de este medio, asi como de la concurrencia
de la sociedad civil para la socializacién y aportes de
constitucion de los mismos.

Articulo 5°. Planes de ordenamiento territorial. Las
ciudades capitales y municipios mayores a 50.000 habitantes
incluirdn en sus respectivos Planes de Ordenamiento
Territorial (POT) y Plan Basico de Ordenamiento Territorial
(PBOT) los instrumentos y mecanismos que contribuyan
al desarrollo del transporte en bicicleta y la sostenibilidad
ambiental, asi como del uso del espacio de circulacion y
estacionamiento.

Paragrafo 1°. En los municipios con poblacion menor
a 50.000 habitantes, se desarrollaran estrategias, planes y/o
proyectos de Bici — inclusion con fines recreativos para
el fortalecimiento del turismo, el deporte y el desarrollo
sostenible. Deberan estar contenidos en el Esquema Basico
de Ordenamiento Territorial (EOT).

Paragrafo 2°. Las areas metropolitanas, estableceran
esquemas para la implementacién del transporte en bicicleta
de acuerdo con los planes intermodales de inclusion y
desarrollo de infraestructura que permitan el desarrollo de
movilidad sostenible.

Articulo 4°. Planes Maestros de Movilidad. Las
alcaldias de ciudades capitales y las alcaldias de municipios
con poblacion superior a 50.000 habitantes, daran-prioricac
incorporarian en sus respectivos planes maestros de
movilidad al desarrollo de programas de inclusion de
la bicicleta como medio de transporte y desarroHaran
propenderan por desarrollar planes de infraestructura
y conectividad, derivados de las formas de transporte
intermodal y Bici-inclusion. Asi mismo desarrollaran los
planes de movilidad sostenible que permitan articular las
estrategias nacionales de Bici-inclusion urbana.

Paragrafo 1°. Los lineamientos para la promocion de
practicas y estrategias de Bici-inclusion estaran articulados
con las dindmicas de transporte que para su efecto derivaran
de los resultados obtenidos por lo contemplado en el articulo
3° de la presente ley.

Paragrafo 2°. En todo caso la articulacion de planes,
programas y/o proyectos para fortalecer el uso de la bicicleta
como medio prioritario de transporte seran expuestos bajo
los principios de eficiencia y seguridad de los usuarios y
propietarios de este medio, asi como de la concurrencia
de la sociedad civil para la socializacion y aportes de
constitucion de los mismos.

Articulo 5°. Planes de ordenamiento territorial. las
ciudades capitales y municipios mayores a 50.000 habitantes
inctairan propenderan por incluir en sus respectivos
Planes de Ordenamiento Territorial (POT) y Plan Béasico
de Ordenamiento Territorial (PBOT) los instrumentos y
mecanismos que contribuyan al desarrollo del transporte en
bicicleta y la sostenibilidad ambiental, asi como del uso del
espacio de circulacion y estacionamiento.

Paragrafo 1°. En los municipios con poblacion menor
a 50.000 habitantes, se desarrollaran estrategias, planes y/o
proyectos de Bici — inclusion con fines recreativos para
el fortalecimiento del turismo, el deporte y el desarrollo
sostenible. Deberén estar contenidos en el Esquema Basico
de Ordenamiento Territorial (EOT).

Paragrafo 2°. Las areas metropolitanas, estableceran-
propenderan por establecer esquemas para la
implementacion del transporte en bicicleta de acuerdo &
con los planes intermodales de inclusion y desarrollo de
infraestructura que permitan el desarrollo de movilidad
sostenible.
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Texto original

Texto propuesto para primer debate

Articulo 6°. Bici-parqueaderos. Adecuense dentro de
los planes de infraestructura vial y movilidad los planes
de priorizacion de oferta para espacios dedicados al
estacionamiento de bicicletas a través de bici-parqueaderos.

Paragrafo 1°. En ningun caso los estacionamientos para
bicicleta podran ubicarse en zonas donde interfieran con
el flujo peatonal y vehicular, o afecten la concurrencia de
transito urbano, de acuerdo con las prohibiciones contenidas
en el articulo 76 de la Ley 769 de 2002, modificado por la
Ley 1811 de 2016.

Paragrafo 2°. Los estacionamientos publicos y
privados, deberan dar cumplimiento a un minimo de plazas
disponibles para bicicletas de no menos del 5% de su
infraestructura disponible.

Paragrafo 3°. Las edificaciones de propiedad horizontal
deberan garantizar la disponibilidad de bici-parqueaderos
en procura de la seguridad y acceso para usuarios y
propietarios de este medio de transporte. En todo momento
podran acordar con la junta de propietarios las condiciones
de disponibilidad y uso de los mismos.

Paragrafo 4°. A partir de seis (6) meses después de la
promulgacion de esta ley, el gobierno nacional reglamentara
las condiciones de funcionamiento de los bici-parqueaderos
de acuerdo a-la oferta disponible y la aplicacion de las
respectivas recomendaciones para su desarrollo y uso.

Articulo 6°. Bici-parqueaderos. Adecuense dentro de
los planes de infraestructura vial y movilidad los planes
de priorizacion de oferta para espacios dedicados al
estacionamiento de bicicletas a través de bici-parqueaderos.

Paragrafo 1°. En ningun caso los estacionamientos para
bicicleta podran ubicarse en zonas donde interfieran con
el flujo peatonal y vehicular, o afecten la concurrencia de
transito urbano, de acuerdo con las prohibiciones contenidas
en el articulo 76 de la Ley 769 de 2002, modificado por la
Ley 1811 de 2016.

Paragrafo 2°. Los estacionamientos publicos vy
privados deberan dar cumplimiento a un minimo de plazas
disponibles para bicicletas de no menos del 5% de su
infraestructura disponible.

Paragrafo 3°. Las edificaciones de propiedad horizontal
deberan garantizar la disponibilidad de bici-parqueaderos
en procura de la seguridad y acceso para usuarios y
propietarios de este medio de transporte. En todo momento
podran acordar con la junta de propietarios las condiciones
de disponibilidad y uso de los mismos.

Paragrafo 4°. A partir de seis (6) meses despues de la
promulgacion de esta ley, el gobierno nacional reglamentara
las condiciones de funcionamiento de los bici-parqueaderos
de acuerdo & con la oferta disponible y la aplicacion de las
respectivas recomendaciones para su desarrollo y uso.

Articulo 9°. Programa Nacional de Bicicletas
Compartidas. ElI Ministerio de Transporte, fortalecera,
promoverd y desarrollara el Programa Nacional de
Bicicletas compartidas de acuerdo a la aplicacién de los
planes piloto en las diferentes localizaciones del territorio
nacional en articulacion con los gobiernos departamentales
y municipales. Sera la autoridad encargada del desarrollo
del programa.

Articulo 9°. Programa Nacional de Bicicletas
Compartidas. ElI Ministerio de Transporte, fortalecera,
promoverd y desarrollard el Programa Nacional de
Bicicletas compartidas de acuerdo a-con la aplicacion de los
planes piloto en las diferentes localizaciones del territorio
nacional en articulacion con los gobiernos departamentales
y municipales. Sera la autoridad encargada del desarrollo
del programa.

Articulo 13. Aplicaciones para el uso de bicicletas.
El Ministerio de Tecnologias de la Informacion y las
Telecomunicaciones promovera el uso de aplicaciones que
contribuyan a la difusion de la bicicleta en el pais y aporten
a la seguridad y buen uso de este sistema de transporte.

Articulo 13. Aplicaciones para el uso de bicicletas.
El Ministerio de Tecnologias de la Informacion y las
Felecomunicaciones Comunicaciones promovera el uso de
aplicaciones que contribuyan a la difusion de la bicicleta en
el pais y aporten a la seguridad y buen uso de este sistema
de transporte.

7. Proposicion

De acuerdo con lo expuesto anteriormente,
presentamos ponencia favorable al Proyecto de ley
nimero 141 de 2020 Senado, por medio del cual se
establecen medidas tendientes al fortalecimiento del
uso de la bicicleta como principal medio de transporte
urbano, se desarrollan instrumentos de pedagogia,
cultura y participacion y se promueve la bici-inclusion
en el territorio nacional y proponemos a la Comision
Sexta del Honorable Senado de la Republica darle debate
al proyecto de ley con modificaciones.

TEXTO PROPUESTO PARA PRIMER
DEBATE DEL PROYECTO DE LEY
NUMERO 141 DE 2020 SENADO

por medio del cual se establecen medidas tendientes
al fortalecimiento del uso de la bicicleta como

principal medio de transporte urbano, se desarrollan
instrumentos de pedagogia, cultura y participacion y
se promueve la bici-inclusion en el territorio nacional.

EL CONGRESO DE COLOMBIA
DECRETA:

Articulo 1°. Objeto. La presente ley tiene por
objeto establecer medidas que fortalezcan el uso de la
bicicleta como principal medio de transporte, desarrollar
instrumentos de pedagogia, cultura y participacion
y promover la Bici-inclusion como alternativas que
permitan la articulacion de los diferentes componentes de
desarrollo del transporte urbano en el territorio nacional.

Articulo 2°. Bici-Inclusion. Para efectos de la
presente ley, entiéndase por Bici-inclusion: el conjunto de
alternativas, viables, eficaces y eficientes a través de las
cuales se remueven barreras que impiden el crecimiento
del uso de la bicicleta como modo de transporte, logrando
su integracion en condiciones seguras, permitiendo una
red de esfuerzos integrales y continuos.

Articulo 3°. Estrategias de Bici-inclusion urbana. El
Ministerio de Transporte en coordinacion con el Ministerio
de Ambiente y Desarrollo Sostenible, el Ministerio del
Deporte y el Departamento Nacional de Planeacion,
articularan procesos de intercambio de conocimiento a
través de sus unidades de estudio e investigacion para
la generacién de estrategias y/o programas que seran
aplicados por las entidades gubernamentales del orden
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nacional, departamental y municipal y se focalizaran en
la provision de infraestructura y servicios de inclusion
para el uso de la bicicleta.

Paragrafo 1°. Créese una comision especial entre
el Ministerio de Transporte, el Ministerio de Ambiente
y Desarrollo Sostenible, el Ministerio del Deporte y el
Departamento Nacional de Planeacion cuya funcion sera
la articulacion de estrategias con las entidades del orden
departamental y municipal para la implementaciéon de
planes, programas y/o proyectos de Bici-inclusion.

Paragrafo 2°. Los contenidos técnicos a través de
los cuales se adoptan las diferentes estrategias de Bici-
inclusidn — urbana estaran contenidos en los respectivos
documentos y guias de aplicacién, conforme a los
procesos de documentacion y produccion de literatura
especializada.

Articulo 4°. Planes Maestros de Movilidad. Las
alcaldias de ciudades capitales y las alcaldias de
municipios con poblacién superior a 50.000 habitantes,
incorporardn en sus respectivos planes maestros de
movilidad al desarrollo de programas de inclusion de
la bicicleta como medio de transporte y propenderan
por desarrollar planes de infraestructura y conectividad,
derivados de las formas de transporte intermodal y
Bici-inclusion. Asi mismo desarrollaran los planes de
movilidad sostenible que permitan articular las estrategias
nacionales de Bici-inclusion urbana.

Paragrafo 1°. Los lineamientos para la promocion
de practicas y estrategias de Bici-inclusion estaran
articulados con las dinamicas de transporte que para
su efecto derivaran de los resultados obtenidos por lo
contemplado en el articulo 3° de la presente ley.

Paragrafo 2°. En todo caso la articulacion de planes,
programas y/o proyectos para fortalecer el uso de la
bicicleta como medio prioritario de transporte serén
expuestos bajo los principios de eficiencia y seguridad de
los usuarios y propietarios de este medio, asi como de la
concurrencia de la sociedad civil para la socializacion y
aportes de constitucion de los mismos.

Articulo 5°. Planes de Ordenamiento Territorial.
las ciudades capitales y municipios mayores a 50.000
habitantes propenderdn por incluir en sus respectivos
Planes de Ordenamiento Territorial (POT) y plan béasico
de ordenamiento territorial (PBOT) los instrumentos y
mecanismos que contribuyan al desarrollo del transporte
en bicicleta y la sostenibilidad ambiental, asi como del
uso del espacio de circulacion y estacionamiento.

Paragrafo 1°. En los municipios con poblacién menor
a 50.000 habitantes, se desarrollaran estrategias, planes
y/o proyectos de Bici-inclusion con fines recreativos para
el fortalecimiento del turismo, el deporte y el desarrollo
sostenible. Deberan estar contenidos en el Esquema
Basico de Ordenamiento Territorial (EOT).

Paragrafo 2°. Las &reas metropolitanas, propenderan
por establecer esquemas para la implementacion del
transporte en bicicleta de acuerdo con los planes
intermodales de inclusidn y desarrollo de infraestructura
que permitan el desarrollo de movilidad sostenible.

Articulo 6°. Bici-parqueaderos. Adecuense dentro
de los planes de infraestructura vial y movilidad los
planes de priorizacion de oferta para espacios dedicados
al estacionamiento de bicicletas a través de bici-
parqueaderos.

Paragrafo 1°. En ningln caso los estacionamientos
para bicicleta podran ubicarse en zonas donde interfieran
con el flujo peatonal y vehicular, o afecten la concurrencia
de transito urbano, de acuerdo con las prohibiciones
contenidas en el articulo 76 de la Ley 769 de 2002,
modificado por la Ley 1811 de 2016.

Paragrafo 2°. Los estacionamientos publicos y
privados, deberdn dar cumplimiento a un minimo de
plazas disponibles para bicicletas de no menos del 5% de
su infraestructura disponible.

Paragrafo 3°. Las edificaciones de propiedad
horizontal deberan garantizar la disponibilidad de bici-
parqueaderos en procura de la seguridad y acceso para
usuarios y propietarios de este medio de transporte. En
todo momento podran acordar con la junta de propietarios
las condiciones de disponibilidad y uso de los mismos.

Paragrafo 4°. A partir de seis (6) meses después
de la promulgacion de esta ley, el gobierno nacional
reglamentard las condiciones de funcionamiento de los
bici-parqueaderos de acuerdo con la oferta disponible y
la aplicacion de las respectivas recomendaciones para su
desarrollo y uso.

Paragrafo 5°. Sello de calidad y reconocimiento
de Bici-inclusion. Créese el sello de calidad y
reconocimiento de bici-parqueaderos en el marco de
la Bici-inclusion para aquellos establecimientos que
dediquen parte o la totalidad de su infraestructura a
la prestacion de este servicio, el cual hara parte de las
buenas practicas en materia de movilidad y desarrollo
sostenible. EI Ministerio de Transporte se encargara de
la expedicion, condiciones y promocién de dicho sello.

Articulo 7°. Concesiones. Las concesiones viales
que actualmente operan en el pais y aquellas que surjan
de negociaciones futuras, contemplaran y desarrollaran
dentro de sus planes de inversién la construccion de
infraestructura adecuada para la circulacion de bicicletas
en el marco de seguridad y complementariedad de los
planes de interconexion vial tendientes a laintermodalidad
de los sistemas de transporte.

Paragrafo 1°. Coordinardn con las alcaldias
municipales, distritos y gobernaciones las estrategias,
planes y programas de infraestructura para la Bici-
inclusion de acuerdo a la provisién de infraestructura
y servicios para el desplazamiento y seguridad de los
biciusuarios.

Articulo 8°. Proyectos Tipo. El Gobierno nacional,
priorizara y ampliara la oferta y ejecucion de proyectos
que se originen de la necesidad de cobertura de
infraestructura y provision de servicios para el transito de
bicicletas, en el marco de la interconexién vial en zonas
de alto flujo en entornos municipales.

Articulo 9°. Programa Nacional de bicicletas
Compartidas. El Ministerio de Transporte, fortalecera,
promovera y desarrollard el Programa Nacional de
Bicicletas compartidas de acuerdo con la aplicacién
de los planes piloto en las diferentes localizaciones del
territorio nacional en articulacién con los gobiernos
departamentales y municipales. Sera la autoridad
encargada del desarrollo del programa.

Articulo 10. Bici-Cultura. Establézcase el programa
de Bici-Cultura, desarrollado por las secretarias de
movilidad y transito de las diferentes ciudades y
municipios del territorio nacional, a través del cual se
implementaran contenidos de pedagogia y campafias
dirigidos al cumplimiento de normas de convivencia
entre el ciclista, el peatdn y su entorno, fundamentadas
en la promocion de buenas précticas en el uso seguro
de este medio de transporte, el respeto por las normas
de trénsito, asi como en el cuidado de la infraestructura
dispuesta, el respeto por el medio ambiente, y aquellas
manifestaciones de interés general sobre el bienestar de
la poblacion. Se haré uso de los medios de comunicacion
audiovisuales, radio difusores y escritos para sus fines.

Paragrafo 1°. Las empresas del sector publico y
privado incentivaran el desarrollo de una Bici-Cultura, en
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sus empleados promoviendo campafias pedagdgicas sobre
el uso y buenas practicas de este medio de transporte.

Articulo 11. Participacién de la sociedad civil. Las
organizaciones de usuarios de bicicleta, representantes
de la sociedad civil y poblacion en general, haran parte
integral de las estrategias y programas de desarrollo de
entornos seguros para el uso de la bicicleta y promocion
de una cultura ciudadana en torno a la Bici-inclusion.

Articulo 12. Escuelas Deportivas de Ciclismo. El
Ministerio del Deporte adelantard estrategias para el
fortalecimiento de las escuelas deportivas de ciclismoy el
desarrollo de planes integrales de adopcion de la bicicleta
en las instituciones de educaci6n primaria, basica y
media secundaria, asi mismo coordinarg actividades con
las alcaldias municipales para la formacion deportiva.

Articulo 13. Aplicaciones para el uso de bicicletas.
El Ministerio de Tecnologias de la Informacion y las
Comunicaciones promovera el uso de aplicaciones
que contribuyan a la difusion de la bicicleta en el pais
y aporten a la seguridad y buen uso de este sistema de
transporte.

Articulo 14. El Gobierno nacional reglamentara en
el primer afio de sancionada esta ley, los mecanismos de
produccion de estadisticas de uso de la bicicleta, impacto,
desarrollo, poblacién ciclistica entre otros.

Articulo 15. Vigencia. La presente ley rige a partir de
su publicacién y deroga aquellas que le sean contrarias.
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