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Resumen

Los medios de transporte son determinantes para la accesibilidad a lugares, mercan-
cias, servicios y mercados. Los medios de transporte motorizado han ganado relevancia
en el mundo. A través de un estudio de caso, donde se usan entrevistas y revision docu-
mental, se identifican y analizan las fuerzas y procesos, en distintas escalas (global, nacio-
nal y local), que han contribuido a la hegemonia del transporte motorizado en detrimen-
to del uso de la bicicleta como medio de transporte en la ciudad de Cali, Colombia. Los
resultados muestran la naturaleza politica y econdmica del ambiente construido urbano
del cual el transporte hace parte y, mas especificamente, cdmo las luchas por el espacio
vial, para usar la bicicleta como medio de transporte en Cali, son un tipo de conflicto de
clase que se da en las calles, afectando a la poblacidén que usa la bicicleta como principal
medio de transporte en Cali.

Palabras clave: bicicleta; transporte urbano; equidad espacial; planificacién del
transporte.

Abstract

The means of transport are decisive for accessibility to places, goods, services and
markets. Motorized transport means have gained prominence in the world. Through a
case study, where interviews and document review are used, forces and processes are
identified and analyzed in different (global, national and local) scales, which have in-
fluenced the decision-making process that contribute to the hegemony of motorized
transport instead of using bicycles as a means of transport in the city of Cali, Colombia.
The results show the political and economic nature of built urban environment of which
transport is part and, more specifically, how struggles for road space, to use the bicycle as
a means of transportation in Cali, are a type of class conflict occurring in urban areas, and
affects people who use bicycles as a primary mode of transportation in Cali.

Keywords: bicycle; urban transport; spatial equity; transport planning.
Resumo

Os meios de transporte sdo determinantes para a acessibilidade a lugares, mercancias,
servicos e mercados. Os meios de transporte motorizado tém atingido uma grande im-
portancia no mundo. Mediante um estudo de caso, no qual usam-se entrevistas y revisio
documental, se identificam e analisam as forcas e processos em diferentes escalas (global
nacional e local), que tém contribuido a hegemonia do transporte motorizado em de-
trimento do uso da bicicleta como meio de transporte na cidade de Cali, Coldmbia. Os
resultados mostram a natureza politica e econémica do ambiente urbano construido, no
qual o transporte faz parte, assim como as lutas pelo espaco para usar a bicicleta como
meio de transporte em Cali. Trata-se de um conflito de classe desenvolvido nas ruas, que
afeta a populacdo que usa a bicicleta como principal meio de transporte na cidade.

Palavras Chave: bicicleta; transporte urbano; equidade espacial; planejamento do
transporte.
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1. Introduccion

El transporte es un elemento clave para la accesibilidad a lugares de trabajo,
mercancias, servicios y mercados. Ademas, el transporte es un factor estratégico
para la acumulacién econdmica ya que proporciona condiciones que facilitan
la circulacion del capital. A su vez, los sistemas de transporte (componentes,
atributos, modos y medios), como parte del ambiente construido, reflejan rela-
ciones de clase. De hecho, las decisiones sobre qué y como se implementa un
sistema de transporte en una ciudad dependen de quién esté disefiando la ciu-
dad y para quién la ciudad esta siendo organizada.

La teoria del conflicto es uno de estos enfoques socioldgicos usado en el
estudio del transporte urbano, desde el cual se examinan las diferencias existen-
tes en la sociedad como resultado de los procesos de distribucion de recursos
socialmente valorados, como el poder, el dinero y el estatus (Healey 1977). Por
lo tanto, se asume que la planificacidon del transporte y su provision son areas
complejas que van mas alla de lo meramente econdémico y técnico.

Desde este enfoque, Yago (1983) sefiala que el transporte desempefia un papel
relevante en la definicion de la estructura social y espacial urbana, determinan-
do aspectos como las posibilidades de interaccion social, las oportunidades para
ir de un lugar a otro y los procesos de segregacion espacial. Esta perspectiva,
llamada sociologia del transporte va mas alla de examinar “como la gente viaja”,
a entender “por qué y como se hacen los viajes” (Vasconcellos 2001).

Vasconcellos (2001), retomando a Yago (1983), sugiere que un analisis sociolo-
gico del transporte deberia revelar cudles son las condiciones sociales, politicas,
institucionales y econémicas que determinan los patrones de movilidad de las
personas en las zonas urbanas; lo cual implica analizar las decisiones sobre el
transporte, las cuales ocurren en contextos particulares que restringen o permi-
ten la movilidad de las personas y, ademas, sugiere indagar por las relaciones de
poder que permean la toma de decisiones politicas relacionadas con la movili-
dad urbana.

Por otro lado, Harvey (1976) plantea que dado que la urbanizacidn contribu-
ye al desarrollo del capitalismo, la forma como las ciudades se configuran es
resultado de conflictos de clase y, por ende, de relaciones de poder. Por tanto,
la produccién y el uso del ambiente construido es consecuencia de un tipo de
conflicto de clase que ocurre por fuera del lugar de trabajo. En ese sentido, en las
ciudades las luchas en la vida cotidiana, relacionadas con el transporte, hacen
parte de los procesos de distribucion del poder politico y econémico que deter-
minan quién tiene el derecho a la ciudad y quién no. Segin Harvey “La cuestion
de qué tipo de ciudad queremos no puede separarse de qué tipo de vinculos
sociales, relaciones con la naturaleza, estilos de vida, tecnologias y valores esté-
ticos deseamos” (2008, 1)3.

En Colombia, como parte de la politica nacional de transporte masivo para
ciudades grandes y medianas (DNP 2003), 1a ciudad de Cali implementd un siste-
ma de transporte masivo basado en un sistema en red de buses articulados que

3 Las citas textuales de publicaciones en inglés presentadas en este articulo son traducciones pro-
pias.
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transitan por corredores exclusivos y paraderos fijos (bus rapid transit system
-BRT-; en adelante se usara la sigla SRBA). El proyecto inicial de este sistema de
transporte (llamado MIO: Masivo Integrado de Occidente) contempld construir
una red de ciclorrutas articuladas al MIO; sin embargo, posteriormente, esta ini-
ciativa sufrié modificaciones.

Los resultados que se presentan en este articulo son parte de un estudio de
caso realizado en Cali entre marzo de 2013 y abril de 2015 (Mosquera 2014). En
este articulo solo se da cuenta de uno los componentes del estudio de caso, en
el cual se identificaron y analizaron las fuerzas y procesos, en distintas escalas
(global, nacional y local), que han influido en las decisiones que favorecen el
transporte motorizado en detrimento del uso de la bicicleta como medio de
transporte en la ciudad de Cali.

Si bien, como fue mostrado en el estudio de caso, la marginalizacién de la bi-
cicleta ha sido un asunto histdrico en esta ciudad (Mosquera 2014), actualmente
su exclusidn no solo va en contravia de la necesidad de implementar sistemas
de transporte sostenibles en las zonas urbanas sino, ademads, que mientras en
algunas ciudades de Colombia y del mundo se implementan iniciativas para pro-
mover el transporte en bicicleta dado los beneficios econdémicos, sociales, am-
bientales y en salud que esta practica tiene (Alcaldia de Medellin 2010; Pucher,
Buehler and Seinen 2011; Gomez et al. 2015), en Cali se restringen las oportunida-
des para usar este medio de transporte, lo cual va en detrimento de una buena
parte de la poblacidn que se transporta en bicicleta por necesidad econdmica.
De esta manera, quienes usan la bicicleta como medio de transporte en Cali
enfrentan un tipo de inequidad en la calle, como resultado de las relaciones de
poder que se dan por fuera del lugar de trabajo.

2. Contexto

Cali, capital del departamento del Valle del Cauca y la tercera ciudad mas
importante de Colombia, tiene 2,3 millones de habitantes. En el dltimo censo
nacional, 26,2% de las personas se autorreportaron como negras o afrodescen-
dientes. En esta ciudad, 21,9% de las personas vive en la pobreza y 4,4% en po-
breza extrema; el coeficiente de Gini en Cali es 0,505, y con 20.182 habitantes
por km2 es considerada una ciudad densa y compacta. Estd situada en un valle
plano a 995 metros sobre el nivel del mar y tiene una temperatura media anual
de 24 °C (Guerrero 2011).

Como otras ciudades de Colombia, Cali tiene alta tradicion de ciclismo com-
petitivo y recreativo. Por ejemplo, Cali es la ciudad que en el mundo ha realizado
el mayor nimero de paradas de la Copa Mundo de Ciclismo y en el 2014 fue sede
del Mundial de Ciclismo de Pista (EI Espectador 2015). Ademads, desde 1983 se
implementa en Cali el programa ciclovia recreativa, que hoy se llama Ciclovida
(Qhubo 2013), donde todos los domingos de 8 a.m. a 2 p.m. se cierran la vias prin-
cipales y areas vecinales para el trafico motorizado y se habilitan para que las
personas utilicen la bicicleta o hagan diferentes tipos de actividad fisica como
bailar, caminar, trotar o andar en patines.

Segun la Encuesta de Movilidad de 2015, en Cali 37,7% de los viajes de mas de
tres minutos (para ir de un lugar a otro con un proposito) no son motorizados
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(32,3% a pie y 5,4% en bicicleta); ademas, 22,2% de los viajes son en transporte pu-
blico (12,2% en MIO, 5,5% en taxi y 4,5% en buses tradicionales); 17,9% son viajes
en motocicletas y, finalmente, 13,4% son viajes en automoviles privados. Quie-
nes se desplazan en automovil privado son mayoritariamente de los estratos 4, 5
y 6 y quienes caminan son de los estratos 1, 2 y 3 (El Pais 2016).

Cali cuenta con 35 kilometros de ciclorrutas, la mayoria de ellas en condi-
ciones regulares por problemas de conectividad, sefialética y mantenimiento
(Gémez et al. 2013). Por otra parte, 9,95% de las muertes por eventos de transito
corresponde a ciclistas (Vargas 2013). Pese a esas condiciones adversas, en GOmez
et al. (2013), 12,6% de los residentes en Cali reportan haber usado la bicicleta
como principal medio de transporte en los ultimos siete dias, lo cual esta aso-
ciado con ser hombre, pertenecer a estratos socioeconomicos bajos y con auto-
rreporte de ser negro o afrodescendiente (asociacion marginal)

3. Métodos

En este estudio de caso se usaron dos técnicas de recoleccidn de informa-
cién. La primera técnica fue la revision documental (Bowen 2009) que incluyé
documentos de politica publica, documentos institucionales de entidades de
transporte urbano y de planificacién urbana (local, nacional e internacional)
y articulos académicos. Se incluyeron en la revision documental documentos
electrénicos y en papel. Una vez inventariados los documentos, se procedio a
hacer lectura y relectura de los mismos, a fin de identificar las organizaciones
y agentes sociales, en distintas escalas, involucrados en las decisiones sobre el
transporte urbano en Cali.

La segunda técnica fue la entrevista semiestructurada, en la cual participaron
representantes del gobierno local y nacional y del sector privado; miembros
de organizaciones sociales e investigadores expertos del area de transporte y
salud publica. Los participantes en las entrevistas se seleccionaron teniendo
en cuenta el papel clave que habian desempefiado en los momentos en que se
tomaron decisiones sobre el sistema de buses articulados para Cali. La guia de la
entrevista semiestructurada se enfocd a indagar cuatro aspectos: la vision sobre
el transporte urbano en Cali (problemas, soluciones y alternativas); el papel de
la bicicleta como medio de transporte en la planificacidn y las politicas de trans-
porte urbano; las oportunidades y los desafios de la planificacion y las politicas
de transporte urbano intermodal en Cali; la relacién entre el transporte urbano,
la equidad social y la salud. Las entrevistas fueron grabadas en audio, luego se
transcribieron y se verifico la calidad de las transcripciones.

Para el analisis de las entrevistas se uso el método de analisis tematico (Braun
and Clarke 2006). Con esta estrategia de andlisis se busca identificar, analizar y
presentar los temas que emergen de las entrevistas, con base en los propodsitos
de la investigacidén y en coherencia con la aproximacion tedrica propuesta. El
procesamiento de la informacidn se hizo en el programa Word, usando una reji-
lla para la identificacion de los fragmentos de cada entrevista.

4 En Colombia la estratificacién socioecondémica esta definida a través del estrato de los inmue-
bles. Esta clasificacion va de 1 (estrato mas bajo) a 6 (estrato mas alto).
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La tabla 1 presenta informacion sobre los participantes en las entrevistas
semiestructuradas. Un funcionario del Ministerio de Transporte de Colombia,
experto en la implementacidn de sistemas de buses articulados, fue invitado a
participar, pero pospuso la entrevista cuatro veces y, finalmente, no participo
en la investigacidon. Ademas, cuando se hizo esta investigacion no habia en el
Ministerio de Transporte de Colombia ninguin funcionario publico ni area res-
ponsable del transporte no motorizado. En los resultados se usardn apartes de
las entrevistas para ilustrar o completar el andlisis realizado. Cada entrevistado
se identificd con el numero con que aparece indicado en la tabla 1.

Tabla 1. Informacion sobre los entrevistados en el estudio

No. Nivel educativo Ocupacion / cargo Observaciones
. . Investigador en el area de salud
Exfuncionario piblico de ublica con amplia experiencia
1 Posgrado alto nivel. Secretaria de Salud | P phia exp
s . . en procesos de decision locales y
Publica Municipal de Cali. j
nacionales.
Funcionario publico de alto
nivel. Ministerio de Salud N -
2 Posgrado v la Proteccién Social de Experiencia en salud publica.
Colombia.
Experiencia en planificacion del
3 Doctorado Directivo de Metrocali. transporte. Func1on§rlo clave dur.a,nte
la primera etapa de implementacion
del MIO.
Amplia experiencia en planificacion
Servidor publico del de transporte y planificacién urbana.
4 Preerado Departamento Administrativo | Vinculado hace mas de 18 afios a la
g de Planeacion Municipal de administracién municipal de Cali en
Cali. temas de transporte y planificaciéon
urbana.
Exfuncionario publico de Experiencia en pl.a plﬁC.EECIOIl del
. transporte y planificacién urbana.
alto nivel del Departamento : .
5 Posgrado . . L. Funcionario clave durante el proceso
Administrativo de Planeacion Ly L,
. - de decisidn de la construccién del
Municipal de Cali.
MIO
6 Presrado Activista de una organizacién | Miembro de la organizacién social pro
g en pro de la bicicleta. bicicleta mas reconocida de la ciudad.
Experto en planificacién del
7 Posgrado Profesor e investigador. transporte con reconocimiento local
y nacional.
3 Pregrado Activista de una organizacién | Miembro de la organizacion social pro
g en pro de la bicicleta bicicleta mas reconocida de la ciudad.
Funcionario publico de la
9 Posgrado Secretaria de Salud Publica Experiencia en salud publica.
Municipal de Cali.

Fuente: Elaboracién propia.

El proyecto de investigacion fue aprobado por el Comité de Etica de la Fa-
cultad de Salud de la Universidad del Valle y por The Institutional Review Board
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(Human Subjects Research Review Committee) of Portland State University. Los
participantes en las entrevistas firmaron la forma del consentimiento informa-
do, en la cual se les solicité permiso para grabar en audio las entrevistas y se les
garantiza la confidencialidad y el anonimato de la informacion.

4. Resultados

El analisis documental y las entrevistas contribuyeron a comprender mejor por
qué Cali, una ciudad grande de Ameérica, experimenta restricciones para tomar
decisiones relacionadas con la movilidad en bicicleta, practica que tiene ventajas
individuales y colectivas en distintos ambitos: social, econémico, salud y ambien-
te (De Hartog et al. 2010; Oja et al. 2011; Fishman, Schepers, and Kamphuis 2015;
Tainio et al. 2016).

Este analisis se hace en el marco de la decisién de transformar el ambiente
construido con la implementacion del Sistema de Transporte Masivo, MIO, en
Cali. Los resultados de la investigacion ilustran la naturaleza politica y econo-
mica que tiene el ambiente construido urbano del cual el transporte hace parte
y, mads especificamente, como las luchas por el espacio vial, para usar la bicicleta
como medio de transporte, son un tipo de conflicto de clase que se da en las
zonas urbanas.

El proceso de analisis permitié identificar seis fuerzas y procesos sociales, a
diferentes escalas, que han afectado los procesos de toma de decisiones relacio-
nados con la movilidad urbana en Cali, en general, y con la promocion del uso
de la bicicleta como medio de transporte, en particular. Las fuerzas y procesos
sociales se refieren al conjunto de elementos que se posicionan a favor o en
contra de ciertas iniciativas porque representan intereses de algtin sector social,
econdémico o politico y, por tanto, dan forma o moldean los fendmenos en curso.

5. Implementacion del MIO (sistema de buses
articulados) en Cali

Cali implement¢ el sistema de buses articulados en 2009 como parte del pro-
grama nacional de sistemas integrados de transporte masivo (SITM). El gobierno
nacional, las autoridades locales, el Banco Mundial y el Banco Interamericano
de Desarrollo participan del programa de SITM en Colombia. Se espera que el
MIO cubra el 100% de la demanda de transporte publico y el 97% del area geo-
grafica de la ciudad.

Uno de los cambios mads esperados con el nuevo sistema de transporte publi-
co es pasar de la competencia en el mercado a la competencia por el mercado
(Ardila 2008). Es decir, en el antiguo modelo de prestacion de servicio publico de
transporte, los transportadores definian las rutas y competian por los pasajeros
en las calles (competencia en el mercado). A su vez, la competencia por el mer-
cado, significa que el gobierno local regula a quien opera las rutas del sistema y
los operadores compiten por el mercado, pues deben ganarse los contratos para
operar el sistema; con ello se busca acabar con la competencia en el mercado
(guerra del centavo). En ese sentido, los operadores privados deben tener sufi-
ciente numero de usuarios con el fin de garantizar la sostenibilidad del sistema
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y sus ganancias economicas. La légica de este arreglo basado en el mercado tiene
implicaciones en las caracteristicas del servicio que se ofrece (ej. definicion de
las rutas) y, también, tiene consecuencias sobre quienes usan transporte no mo-
torizado porque son parte del mercado del transporte.

En Bogota la iniciativa pionera de construir bicicarriles fue promovida por
dos ex alcaldes y se incorpord en el programa de crédito del Banco Mundial
como parte del sistema de la red de buses articulados (SRBA). En un informe del
Banco Mundial se expone que “el actual alcalde (de Bogota), quien llego al poder
en enero de 1995, es un ferviente partidario de las alternativas de transporte no
motorizadas, el proyecto propuesto ayudara a financiar estudios que examina-
ran la viabilidad de realizar inversiones que estimulen un mayor uso de tales
alternativas de transporte” (Persaud, Alvarado and Cuéllar 1996).

En el caso de Cali, a pesar de que la construccion de los bicicarriles articu-
lados al SRBA estaba incluida en la primera propuesta del proyecto MIO, fue
excluida del proyecto final. Por un lado, en el proyecto de préstamo del Banco
Mundial no se presentd la construccion de los bicicarriles. Por otro lado, no solo
no hubo un agente gubernamental que impulsara la iniciativa sino que, ademas,
los recursos financieros se asignaron exclusivamente para la infraestructura del
MIO.

Durante el proceso de planificacién del MIO, hubo varios intentos de incor-
porar la construccién de los bicicarriles articulados al sistema RBA; sin embargo,
Metrocali S.A5 tuvo suficiente capacidad para evitar su construccién. El argu-
mento principal fue que la bicicleta como medio de transporte seria una com-
petencia para el SRBA; por lo tanto, las vias para las bicicletas no deberian ser
construidas en paralelo a los corredores exclusivos del MIO. En ese sentido, un
funcionario de Planeacion Municipal de Cali, en la época que se estaba defi-
niendo la construccion del MIO, entrevistado para este estudio, expreso que:
“Metrocali no estaba de acuerdo que se plantearan ciclorrutas porque las ciclo-
rrutas se estaban planteando paralelas al sistema; entonces, ellos decian que
las bicicletas eran un modo de transporte (que) competia con el sistema de
transporte publico. (..) El sistema de transporte se estaba apostando como un
negocio” (entrevistado 4) (resaltado propio).

Dos entrevistados (1y 4) reconocieron que a pesar de que en la Oficina de Pla-
neacion Municipal habia funcionarios a favor de la construccién de bicicarriles,
hubo discrepancias en si estos debian construirse articulados o no al SRBA. De
hecho, uno de los servidores publicos (entrevistado 1) planted que algunos de los
principales funcionarios publicos de la Oficina de Planeacién Municipal argu-
mentaron en contra de bicicarriles paralelos al SRBA por razones ambientales y
de salud publica. Asi lo expreso:

“La propuesta era hacer las ciclorrutas paralelas a las vias del MIO, pero un
importante funcionario publico era de los que decia que para €l era un error,

5 Metrocali S.A. es la nueva agencia que se constituyo en 1998 con recursos pubicos nacionales
y municipales para administrar el Sistema Integrado de Transporte Masivo en Cali (SITM). Ac-
tualmente, cuatro agencias privadas de transporte son responsables de la operacién del MIO:
Unimetro, Blanco y Negro Masivo, ETM and GIT.
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porque podrian hacerse las ciclorrutas por zonas, por las orillas de los rios, a
través de los parques o de los barrios y que llegaran a las estaciones del MIO,
pero que no tenia mucho sentido poner a los ciclistas a ir al lado del esmog que
generan los carros y los buses...” (entrevistado 1).

Adicionalmente, un importante funcionario de la Oficina de Planeacion Mu-
nicipal (entrevistado 5) argumento, durante el proceso de toma de decisiones del
MIO, que las largas distancias de los viajes en Cali no permitian la construccion
de bicicarriles paralelos a los corredores del SRBA; en consecuencia, los bicicarri-
les deberian construirse como circuitos y conectados con el SRBA. Sin embargo,
en contraste, un estudio reciente mostré que quienes utilizan la bicicleta como
medio de transporte en Cali en promedio viajan 3,3 kildmetros por trayecto al
dia (Gémez et al. 2013), lo cual indica que las distancias recorridas en bicicleta
son cortas y ello hace poco viable la intermodalidad entre el MIO y la bicicleta.

Es decir, con la intermodalidad se espera que las personas usen distintos me-
dios de transporte (por ejemplo, dejen la bicicleta en la estacién del MIO y luego
usen el sistema de transporte masivo), lo cual es poco factible porque en Cali
(ciudad densa y compacta, con uso del suelo mixto) los recorridos en bicicleta
(como medio de transporte) son relativamente cortos; por lo tanto, resultaria
oneroso para un ciclista en términos de costos monetarios y tiempo, hacer in-
termodalidad. Ademas, debe tenerse en cuenta que los circuitos no conducen
a destinos especificos porque son planificados para recreacidén o deporte y no
para transporte.

Finalmente, Metrocali S.A. incluyo en el proyecto MIO la construccién de 50
kilémetros de bicicarriles con el objetivo de conectarlos con las estaciones del
MIO. Ademas, se incluyo la construccién de parqueaderos de bicicletas en las
principales estaciones del SRBA. También, se ha implementado un incentivo
econdmico a las personas que combinen el uso de la bicicleta con el transporte
en el MIO. Asi lo expresé un alto directivo de Metrocali, entrevistado para este
estudio:

“Lo éptimo seria que la red de ciclorrutas fuera perpendicular, que alimentara
las troncales, para que la gente en bicicleta llegue al masivo, deje su bicicleta
en un parqueadero y después coja el masivo. Eso reduciria enormemente la
necesidad de buses alimentadores en el sistema y tiene la ventaja de que la
gente monte en bicicleta todos los dias un kilémetro” (entrevistado 3) (resaltado
propio).

Hasta el primer semestre de 2016, Metrocali ha construido 33,20 kilometros
de ciclorrutas del SITM-MIO (llamado Sistema Integrado de Bicicletas Alimenta-
doras al SITM-MIO) y parqueaderos para bicicletas en dos terminales del SITM
(Metrocali 2016). El interés de Metrocali S.A. ha sido articular la bicicleta al MIO
porque necesita captar usuarios y, ademas, ahorrar recursos disminuyendo el
numero de buses alimentadores. Lo anterior es coherente con el déficit de pasa-
jeros que tiene el sistema, que no permite a los operadores recuperar sus costos
de inversion y ser rentables. De hecho, se indicé que en el 2015 no se logro la
meta de pasajeros planteada (Metrocali 2016).

En este contexto, el MIO —-como sistema de transporte operado por inversionistas
privados- no tiene ningdn interés en la promocion de otros medios de transporte
como la bicicleta, ya que su principal objetivo es aumentar la demanda de pasajeros.
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Por otro lado, dado que las inversiones han incluido la mejora de las principales vias
parala circulacion de los buses del MIO, ello ha contribuido también a acomodar los
vehiculos particulares y las motocicletas, reduciendo el espacio vial para aquellos
que necesitan movilizarse en bicicleta.

En resumen, bajo un modelo de competencia por el mercado, el MIO necesita
ganar clientes y los ciclistas son clientes potenciales. Esta situacidn, ademas, se
agrava porque el transporte publico sin un esquema de subsidios operativos,
basado enteramente en la operacidn privada, no tiene ningun incentivo para
promover el transporte en bicicleta.

Adicionalmente, durante los procesos de disefio e implementacion del MIO
los tomadores de decision locales han pasado por alto que quienes usan la bi-
cicleta como medio de transporte son, principalmente, poblacion del sector in-
formal que lo hace por razones econémicas, pues el dinero que se ahorra en el
transporte lo requieren para cubrir otras necesidades. Ademas, siendo trabajado-
res del sector informal necesitan transportarse varias veces al dia en la ciudad
(Gémez et al. 2013; Mosquera 2014).

Por otro lado, el papel de las organizaciones sociales o de activistas que pro-
mueven el transporte en bicicleta fue limitado durante la planificacién y la
construccion del SRBA. Solo una pequeiia organizacion social con alrededor de
30 miembros trato de encontrar un lugar para los ciclistas en el nuevo sistema
de transporte urbano. A pesar de que esta organizacién social ha estado traba-
jando desde 1996, sus participantes reconocen la falta de impacto de su accionar.
Ademas, es probable que sea mas complejo conformar una organizacién social
para promover el derecho de los viajes en bicicleta porque la mayoria de los
ciclistas en Cali son “los pobres” que estan “demasiado ocupados y cansados
tratando de encontrar la manera de sobrevivir cada dia” (entrevistado 7).

Ademas, esta organizacién no es reconocida en Cali como una fuerza social
con capacidad para incidir en las decisiones que dan forma a la ciudad. Por el
contrario, como lo expresé un ejecutivo de Metrocali S.A., entrevistado para este
estudio, otros sectores con mayor poder econdmico tienen mayor capacidad de
incidir en las decisiones locales:

“En el caso de la bicicleta, yo no creo que haya nadie que se oponga como tal; sim-
plemente, no hay nadie que lo esté impulsando (...) las presiones de las personas que
generan opinioén son para hacer grandes obras de infraestructura. Son las personas
con mayores recursos las que tienen mayor capacidad de presion a un alcalde o
a una administracion, las que se transportan en vehiculos particulares y, entonces,
la agenda que ellos mueven es la mitad de lo que se da en la ciudad” (entrevistado
3) (resaltado propio).

Ello informa también que existe una correlacion desigual de fuerzas entre los
que necesitan viajar en bicicleta y los que tienen mas poder politico y econdmi-
co para influir en las decisiones locales y que no consideran la bicicleta como
un medio legitimo de transporte.

La experiencia de Cali revela que el transporte como un negocio operado por
el sector privado impone obstaculos para promover formas alternativas de movi-
lidad. Ademas, el caso de Cali ilustra las limitaciones para la participacion de los
sectores de menos recursos economicos en la toma de decisiones relacionadas
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con la movilidad urbana, asi como la disparidad en la correlacion de fuerzas
internacionales, nacionales y locales. En el caso de Bogota, el alcalde local fue
capaz de sobreponerse a los intereses nacionales e internacionales, pero en Cali
la administracidn local considero el sistema de buses articulados su prioridad y
no hubo fuerzas sociales capaces de influir en la decision ni sobre el enfoque del
BID y del Banco Mundial sobre la construccion del SRBA.

6. El papel del Banco Mundial

El Programa de Transporte del Banco Mundial inicid en 1972. Sin embargo, los
préstamos del Banco Mundial para proyectos de transporte comenzaron a fina-
les de 1940 y los recursos se destinaron, principalmente, a financiar proyectos
de transporte interurbano a escala nacional (ej. construccion de carreteras) (The
World Bank 1996). Especialmente entre 1999 y 2009, esta agencia desempefié un
papel clave, tanto en la financiacidon como en las decisiones sobre el transporte
urbano en el mundo. La region de Latinoamérica y el Caribe fue el mayor clien-
te de créditos para proyectos de transporte del Banco Mundial en ese periodo
(Mitric 2013).

Entre 1995 y 2005, se llevaron a cabo 284 proyectos de transporte, la mayoria
de ellos relacionados con la construccion, rehabilitacién y mantenimiento de
carreteras interurbanas, mostrando escasa o nula preocupacién por otras dreas
del transporte sostenible o por la implementacion de multiples medios de trans-
porte (The World Bank 2008).

La vision del Banco Mundial sobre el transporte se revela en sus documen-
tos estratégicos, en los cuales, ademas, se presentan los criterios que guian las
practicas de préstamos del Banco para iniciativas de transporte en los llamados
“paises en desarrollo”.

En 1972 el Banco Mundial publicé Urbanization. Sector Working Paper (The
World Bank 1972) en el que manifiesta su preocupacion por la “escala e intensi-
dad” de los problemas urbanos en los “paises en desarrollo”. En ese contexto, el
Banco define cambiar su estrategia de crédito: pasa de financiar proyectos por
sector a financiar proyectos relacionados con los problemas de la urbanizacién,
convirtiendo asi lo denominado “problemas de la urbanizacién” en el area de
interés para préstamos. En la publicaciéon mencionada (The World Bank 1972) se
argumenta que dado que el crecimiento urbano es inevitable, las ciudades ne-
cesitan hacer grandes inversiones en carreteras y otras infraestructuras para el
transporte, incluyendo el transporte publico. A pesar de que en este documento
se sugiere la infraestructura para usar bicicleta y caminar, el Banco sostiene que
el transporte publico es lo mas importante para conseguir ciudades eficientes
porque vincula a los trabajadores con sus lugares de trabajo. Ademas, se sefiala
que el transporte publico favorece el crecimiento urbano.

Asi, el Banco Mundial se enfoca en promover el transporte masivo basado en
autobuses, en la construccion de ferrocarriles urbanos y de autopistas y calles
en las ciudades de “paises en desarrollo”. El objetivo es ampliar la capacidad vial
para el transporte motorizado con el fin de controlar la congestién. En Urba-
nization se plantea la necesidad de implementar estrategias complementarias
para controlar el uso del carro privado (The World Bank 1972). Sin embargo, no
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se encontraron reportes de proyectos de préstamos, ni iniciativas para estimular
los medios de transporte no motorizados.

En 1975 el Banco Mundial publica un documento pionero especifico de politi-
ca para el sector del transporte urbano, donde se recomienda restringir la tenen-
cia y el uso de automoviles privados a través de pago de tarifas por congestion
(congestion pricing), pago de parqueaderos, mejoramiento de la gestion del trafi-
co, integracién urbana y planificacion del transporte. El Banco Mundial afirma
que esas iniciativas tienen como objetivo disminuir la congestion que afecta la
productividad y la eficiencia urbana: “La importancia del transporte urbano ra-
dica fundamentalmente en su contribucidn a las grandes economias de escala 'y
la especializacidn asociada con el crecimiento urbano” (The World Bank 1975, 6).

En dicho documento se reconoce que caminar y andar en bicicleta son me-
dios de transporte importantes para las personas pobres que no pueden acceder
a un carro privado o pagar transporte publico; es decir, caminar y andar en bici-
cleta se deberian permitir porque los pobres no pueden acceder a otros medios
de transporte (The World Bank 1975). Adicionalmente, se plantea que la deman-
da de vias o carreteras debe entenderse como consecuencia de que una vez las
personas aumentan sus ingresos, van a utilizar autobuses o carros privados, en
lugar de caminar o andar en bicicleta; por lo tanto, se entiende que la motori-
zacion estd inevitablemente ligada con el aumento de los ingresos econdmicos.
No obstante, el Banco Mundial indica que los préstamos para macroproyectos
de transporte podrian incluir facilidades para peatones y ciclistas.

En Sustainable Transport: Priorities for Policy Reform. Development in Practice
(The World Bank 1996), el Banco Mundial analiza el sector del transporte en
su conjunto usando la nocién de sostenibilidad como marco de trabajo, pero
esta se enfoca en la sostenibilidad financiera del sector transporte. En primer
lugar, se argumenta a favor de los mercados competitivos donde el sector pri-
vado tendria un papel activo proveyendo, operando y financiando sistemas de
transporte; asi el gobierno pasaria de operador y regulador a facilitador de la
competencia. En segundo lugar, con el fin de desregular el sector del transporte,
el Banco Mundial plantea la necesidad de hacer ajustes institucionales y refor-
mas politicas. En tercer lugar, dentro de este enfoque basado en el mercado, los
usuarios, como clientes, se volverian claves en la planificacion de los sistemas
de transporte.

En dicho documento se presentan algunos pequeifios proyectos piloto desti-
nados a apoyar los medios no motorizados de transporte en ciudades africanas;
sin embargo, dichos proyectos carecieron de apoyo y continuidad financiera
(Scott 2002). De hecho, se sigue planteando que los medios no motorizados (ca-
minar y bicicleta) son solo una necesidad de la gente pobre. Por otra parte, el
Banco no es claro sobre la tenencia de automoviles particulares, ni sobre las
consecuencias negativas de la expansién urbana relacionada y plantea delibe-
radamente que “mas movilidad motorizada no es ni necesariamente buena ni
inevitablemente mala” (The World Bank 1996, 30).

Luego, el Banco Mundial publicé Ciudades en movimiento: Revisién de la es-
trategia de transporte urbano del Banco Mundial (Gwilliam 2002), donde dedi-
ca un capitulo al transporte no motorizado en zonas urbanas. Sin embargo, se
presenta un inventario de los proyectos de préstamos para transporte urbano
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hasta el 2000 que muestra que los préstamos se han enfocado a metros, ferro-
carriles suburbanos, autobuses e infraestructura para vehiculos de pasajeros de
alta capacidad y a la construccién de mas vias para el transporte motorizado.
Ademas, los medios de transporte no motorizados siguen siendo considerados
para las personas pobres y fuente de ingresos para algunos sectores pobres. En
consecuencia, caminar y andar en bicicleta en los “paises en desarrollo” resuelve
los problemas de transporte para las personas de bajos ingresos y podria seguir
haciéndolo hasta que estas personas puedan pagar un transporte motorizado.
De hecho, se sustenta que la disminucion del uso de la bicicleta como medio de
transporte es consecuencia del aumento de los ingresos en la poblacidn.

En un mas reciente documento sobre transporte del Banco Mundial (Amos
2008), se sugiere al transporte como un medio para lograr el desarrollo econémi-
co y como un sector con potencial de desarrollo empresarial. En consecuencia,
el transporte se considera importante porque contribuye al crecimiento econé-
mico (integracidn internacional y movimiento eficiente de bienes) y se exhorta
al sector privado a participar en el negocio de transporte de forma activa para
generar competencia en aras de la eficiencia. En esta visién no hay lugar para
los medios de transporte no motorizados porque no producen crecimiento eco-
nomico o rentabilidad econémica, al menos como el Banco Mundial ha concep-
tualizado ello.

El analisis de los documentos rectores del Banco Mundial muestra que sis-
tematicamente el foco principal de los créditos de transporte ha sido para la
construccion de vias para el transporte motorizado; por ejemplo, se reporta que
62% de los préstamos del Banco se destinaron para carreteras y autopistas in-
terurbanas y el resto fue para proyectos de aviacion, puertos y transporte en tren
(The World Bank 2007). Si bien el transporte por carretera es el medio principal
de transporte en todo el mundo, este no incluye solo medios motorizados. Sin
embargo, el Banco Mundial se ha enfocado en las opciones motorizadas.

Segun Starkey, en Africa subsahariana “desde 1985, aproximadamente 15%-20%
de los préstamos del Banco Mundial han sido para la inversién en transporte
(carreteras, ferrocarriles, puertos, etc.), con cerca de US$40 mil millones en crédi-
tos”. Y agrega, “el sesgo hacia la infraestructura de gran escala para el transporte
todavia existe en los organismos gubernamentales y en los donantes nacionales
y ello se refleja en términos de presupuestos, personal y formacion profesional”
(2004, 7).

Es asi como este organismo ha contribuido a través de la construcciéon de
carreteras, directa e indirectamente, en el disefio de ciudades para acomodar
el transporte motorizado. Ademas, ha relacionado los medios no motorizados
con los pobres y como una medida temporal, pues una vez las personas pobres
incrementen sus ingresos podran permitirse medios motorizados. Esta perspec-
tiva no es coherente con las propuestas de transporte sostenible que el Banco
Mundial quiere promover a través de su programa de créditos.

Por otro lado, la estrategia del Banco Mundial para cambiar el papel de los go-
biernos en el area de transporte publico urbano podria tener un impacto nega-
tivo en las inversiones en infraestructura para medios no motorizados de trans-
porte, ya que la rentabilidad econdmica de las inversiones de capital en medios
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no motorizados se revierte en beneficios inmediatos a la comunidad en general,
y no tanto en rendimientos para los inversionistas privados.

Es decir, invirtiendo en infraestructura para medios de transporte no moto-
rizados, las ciudades obtienen beneficios relacionados con costos de la presta-
cién de servicios de salud, condiciones ambientales (calidad del aire y niveles
de ruido) y costos del transporte publico (Garrett-Peltier 2011). En ese sentido, la
promocién de la bicicleta como medio de transporte podria limitarse cuando el
servicio de transporte urbano es operado por el sector privado, pues este busca
ganancias en la inversion econdmica y esta “sujeto a las leyes coercitivas de la
competencia” (Harvey 2012).

Actualmente, el Banco Mundial hace parte del Programa Nacional de Trans-
porte Urbano en Colombia, el cual se enfoca a la implementacidn de sistemas de
transporte similar al sistema Transmilenio de Bogota. La activa participacion del
Banco en Colombia ha tenido dos implicaciones para las politicas de transporte
de Cali. En primer lugar, el préstamo fue otorgado solo para la implementacién
del MIO limitando las posibilidades de incorporar la bicicleta como parte del
nuevo sistema de transporte. En segundo lugar, el Banco exige fortalecer el pa-
pel del sector privado en la administracién y operacion del servicio publico de
transporte; lo que significa que los esfuerzos del sector privado, en su logica de
acumulacidn, estaran dirigidos a desalentar cualquier otro medio de transporte
que pudiera competir con el MIO.

Ademas, la forma en que el Banco prioriza la construccion del MIO y deja de
lado la construcciéon de bicicarriles articulados al sistema, muestra la incapaci-
dad del gobierno municipal para reorientar los programas del Banco Mundial.
También, dado que 70% de los recursos para la construccion de infraestructura
del MIO fueron del gobierno nacional y 30% del municipio, las opciones de ne-
gociacién del gobierno local quedaron restringidas.

7. Fortalecimiento de la industria automotriz

En los dltimos afios la industria automotriz cambid sus patrones de produc-
cién en el mundo (Vargas and Camargo 2010). La produccion de automéviles se
trasladoé de los paises industrializados (G-7: Estados Unidos, Japon, Alemania, Ca-
nadd, Francia, Italia y Reino Unido) a un nuevo grupo de paises con economias
emergentes conocidos como los BRIC (Brasil, Rusia, India y China). Este cambio
es sefial del impacto de la disminucion de la produccién y la demanda de auto-
moéviles en los paises industrializados y de las estrategias usadas por la indus-
tria automotriz para reducir los costos de producciéon (mano de obra barata,
incentivos fiscales y disminucion de costos de transporte). Es decir, la industria
automotriz se reconfigura con el fin de recuperar y mantener sus dividendos.

La reestructuracion geografica de la produccion de vehiculos es consecuen-
cia de la implementacion de las economias de libre mercado que permitieron
el establecimiento de plantas de produccion y/o de ensamblaje en ciudades de
América Latina, asi como de la consolidacion de nuevos nichos de mercado para
el consumo de automéviles (Bailey et al. 2010). En ese contexto, los paises lati-
noamericanos se convierten en un mercado potencial debido a que las cifras de
tenencia de automéviles ain no son tan altas como en otros paises. Teniendo
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en cuenta que una estrategia econémica eficaz es consumir donde tiene lugar
la produccion, lo que se observa es que en los paises industrializados, que han
sido productores y consumidores de automoviles, los mercados de automoviles
estan llegando a la saturacion, por lo que la inversidon en esta drea es poco atrac-
tiva en estos paises (Vargas and Camargo 2010).

Adicionalmente, la reorganizacion de la industria automotriz estd estrecha-
mente relacionada con el proceso de motorizaciéon de las ciudades latinoame-
ricanas. El caso de Curitiba en Brasil es demostrativo. La industria automotriz
se expandid rapidamente en la regién metropolitana de Curitiba en los afios
de 1990, como consecuencia de factores externos relacionados con la reestruc-
turacion del mercado global de la automocién y las condiciones locales que
favorecieron la agrupacion de plantas de produccidn en ciertas areas geograficas
como Brasil. Este fendmeno, junto con los incentivos del gobierno para comprar
automoviles contribuyd a aumentar la tenencia de automoviles privados. De
hecho, esta ciudad tiene el mayor indice de tenencia de automdviles particula-
res per capita de Brasil (Parra et al. 2011). No obstante, Curitiba tiene uno de los
sistemas de RBA mas exitosos del mundo (Rogat, Hinostroza, and Ernest 2009),
el cual ha sido insuficiente para evitar el aumento de la tenencia de automéviles
particulares.

En Colombia, varios factores han contribuido al aumento de la motorizacion
no solo en las principales ciudades como Bogota, Medellin y Cali, sino también
en las ciudades medianas. En la actualidad, Colombia es el cuarto fabricante de
automoviles de la regién de América Latina y el segundo en la produccién de
motocicletas, después de Brasil (Téllez et al. 2012). Estas cifras son resultado del
proceso de reestructuracion productiva que vive el sector de la automocion.

La tasa de motorizacion en el pais ha mantenido una tendencia al alza en los
ultimos 30 afios; siendo mas significativo su aumento a partir de 1992 como con-
secuencia de la liberalizacién econdémica promovida con la implementacion del
proyecto neoliberal que facilité la entrada de vehiculos en el mercado nacional
(Jaramillo, Rios y Ortiz 2009).

Ademas, en 2006, en la nueva estrategia de competitividad y productividad
creada por el gobierno de Colombia, se incluyd el sector de autopartes y el
ensamblaje de vehiculos como parte de “World-Class Initiative” que tiene por
objeto promover estrategias a largo plazo para impulsar estos sectores de la
economia (Meléndez and Perry 2009). En el 2013, la tenencia de automdviles
particulares en Colombia estaba en cien automdviles por cada mil habitantes
(Téllez et al. 2012), una tasa baja en comparacion con otros paises de la region y
muy atractiva para el mercado automotor. En los acuerdos comerciales recientes
de Colombia con México, Estados Unidos y Corea del Sur, la industria del auto-
moévil se incluyd como parte de una iniciativa nacional llamada “World-Class
Business” con politicas para incrementar la demanda de automoviles (Téllez et
al. 2012).

Si bien es temprano todavia para evaluar el impacto de la importacién de au-
tos de México y Corea del Sur, asi como de la iniciativa “World-Class Business”,
sobre las tasas de motorizacion en el pais, en un reciente informe se indica que
se espera un crecimiento en la tenencia de automdviles en Colombia porque
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los autos importados de los paises socios comerciales son mas baratos que los
automoéviles producidos en Colombia (Quiroga, Munar y Pefla 2012).

Adicionalmente, el sector bancario de Colombia mantiene oportunidades es-
peciales de crédito y tasas de interés mds bajas para las personas que desean
comprar automoviles. Alrededor de 60% de los nuevos vehiculos son financia-
dos por créditos bancarios (Téllez et al. 2012). De hecho, calculos indican que
Colombia podria llegar a 128 vehiculos por cada 1.000 habitantes en 2020 (Téllez
et al. 2012).

Aunque Colombia estd invirtiendo recursos en el transporte publico ma-
sivo, la implementacién de los sistemas RBA todavia tiene varios problemas
y parece ser insuficiente para revertir el aumento del uso del carro privado.
El caso de Bogota es ilustrativo. Transmilenio, que comenzdé a funcionar en
2000, es el mayor RBA en Colombia, mueve alrededor de 1.926.985 personas
diariamente y cubre solo 30% de la demanda de transporte publico (Transmi-
lenio 2013). Sin embargo, Bogota tiene la tasa de motorizacion mas alta del
pais (Comité Automotor Colombiano-Fenalco 2013).

Téllez et al. sefialan que una vez que la infraestructura para el transporte mo-
torizado aumenta y el transporte se vuelve mas organizado, posiblemente la
industria automotriz tendra mas espacio para impulsar el negocio de vehiculos
particulares: “El mejoramiento de los sistemas de transporte publico en la ma-
yoria de las ciudades colombianas, con la introduccién de sistemas masivos,
puede estimular la compra de vehiculos siempre y cuando se logren reducciones
significativas en el congestionamiento urbano” (Téllez et al. 2012, 11).

En Colombia, el crecimiento del uso de motocicletas también esta afectan-
do las oportunidades para el transporte no motorizado. Segun Perfetti y Freire
(2013) 23,1% de los hogares reportd poseer una motocicleta, mientras que 13,3%
tenian un automdvil particular. El aumento del uso de motocicletas se ha aso-
ciado a su facil acceso, reduccion de los costos de transporte, bajo consumo de
gasolina, exencién de impuestos y no pago de peajes (Comité de Ensambladoras
de Motos Japonesas 2013).

En Cali alrededor de 190.460 motocicletas fueron reportadas en 2014 (Alcaldia
de Cali y DAPM 2014). La ciudad esta implementando una iniciativa llamada
“motovias”, que son corredores exclusivos para motos con el fin de reducir las
lesiones de transito. A pesar de que esta iniciativa busca proteger a los motoci-
clistas (poblacién mas afectada en eventos de transito) las motovias podrian ser
un incentivo adicional para el uso de la motocicleta en la ciudad.

En resumen, la reconversion de la industria automotriz, la eliminacidon de
las barreras comerciales, las politicas nacionales para expandir la industria del
automovil, las facilidades para acceder a carros y motocicletas y el aumento de
la tenencia de motocicletas, junto con estrategias que incentivan su uso (i.e. mo-
tovias) estan mostrando que la motorizacién en Colombia seguira aumentando
en detrimento de medios no motorizados de transporte.

8. Lavision sobre el uso de la bicicleta en Cali
El cambio del proyecto original de la construccion de los bicicarriles articu-

lados al SRBA al de la construccién de los 50 km de carriles de bicicleta para
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alimentar el sistema, también es consecuencia de como se concibe el uso de la
bicicleta en la ciudad.

En primer lugar, desde la perspectiva de los tomadores de decision, los ciclis-
tas no son conductores que necesitan utilizar la red de vias urbanas. Por el con-
trario, los ciclistas solo merecen un espacio fisico marginal cuando las calles son
lo suficientemente amplias como para darles cabida. En esta perspectiva, el uso
de la bicicleta no es considerado un medio legitimo de transporte como para
reclamar espacio vial. Desde este punto de vista, las rutas para las bicicletas se
conciben como circuitos dentro de determinadas zonas de la ciudad y no como
una red conectada para llegar a destinos especificos. Por ello, se esperaba que las
ciclorrutas se construyeran en los corredores ambientales, lo cual fue sugerido
enfaticamente por un alto funcionario de la Oficina de Planeacion de la ciudad
durante los debates sobre los bicicarriles, tal como se present6 en un apartado
anterior. Ademas, dado que la planificacion del SRBA se produjo en un contexto
de limitados recursos econdmicos, un alto funcionario local que participd en
las decisiones sobre el MIO expreso: “Por limitaciones presupuestales habia que
darle prioridad al proyecto de transporte, y temas urbanisticos o ciclorrutas se
dejaron para un segundo momento” (entrevistado 1).

En segundo lugar, el uso de la bicicleta se valora mds como una practica re-
creativa que una actividad de transporte, lo cual se relaciona con la visién que se
tiene sobre el ciclismo urbano. Por ejemplo, un funcionario publico expresé con
admiracion el papel del ciclismo en Cali como practica recreativa de ejecutivos:

“Me llama la atencion... creo que los miércoles y jueves, usted va por Pance,
y ve 200 o 300 bicicletas por la noche, porque lo encuentran delicioso. Son mu-
chos los ejecutivos que llegan a su casa, se quitan la corbata, se ponen su ropa
de montar bicicleta, y se van a montar bicicleta por la noche; o se ve a las 5 de
la mafiana, por ejemplo son muchos que van por Jamundi montando bicicleta”
(entrevistado 1).

Las dos visiones sobre el uso de la bicicleta, mencionadas anteriormente, ha-
cen que quienes utilizan la bicicleta como medio regular de transporte en Cali
se vuelvan “invisibles”, lo cual contribuye a mantener o profundizar las desigual-
dades espaciales en el uso de la infraestructura de transporte en la ciudad. Cabe
sefialar que los bicicarriles no son solo lugares para garantizar la seguridad fisica
de los ciclistas sino, también, espacios para garantizar legitimidad e inclusién
social de un grueso de la poblacion, en su mayoria de los estratos socioecono-
micos mas bajos en Cali.

9.  Caracteristicas de la planificacion del transporte
urbano

La forma en que las cuestiones relacionadas con el transporte urbano se pro-
blematizan y, en concreto, coémo se define la movilidad muestra la competencia
entre diferentes valores e ideologias, lo cual esta relacionado con conflictos de
clase (Henderson 2002). Es decir, la movilidad que se configura tanto en el dis-
curso como en la practica en una ciudad revela relaciones de poder que se dan
por fuera del lugar de trabajo. Ademads, como Harvey (1976) argumenta, el entorno
construido también puede ser una estrategia para “inculcar valores burgueses”.
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En Cali, como en otras ciudades del pais, el sistema de transporte se ha cen-
trado en los medios motorizados de transporte y la congestion vehicular se ha
considerado el principal problema del transporte urbano. Como lo discutié un
participante en este estudio, experto en planificacion del transporte urbano, hay
diferentes maneras de medir la congestion vial en la planificacidon del transpor-
te. Por ejemplo, la congestion vial se puede medir en los retrasos entre vehiculos
motorizados o a través del volumen de trafico, y cada medida proporciona infor-
macioén diferente. La mayoria de las estimaciones de la congestién vial ignoran
el papel de los medios de viajes no motorizados en el sistema de transporte en
su conjunto; sin embargo, las decisiones sobre el transporte se hacen sobre la
base de estas estimaciones.

La siguiente cita, del entrevistado experto en planificaciéon del transporte,
captura el problema de las decisiones sobre el transporte basadas unicamente
en medidas relacionadas con los vehiculos motorizados: “Yo diria que los usua-
rios (ciclistas y peatones) son de segunda categoria... Segunda categoria no en el
sentido que valgan menos que otro, sino que cuando uno cuantifica la demanda
(peatones y ciclistas) es mas incipiente en largas distancias que la de los vehicu-
los motorizados. Entonces, cuando uno hace analisis de metro a escala urbana,
el protagonismo es al contrario” (entrevistado 8). Por lo tanto, el problema de la
congestion del trafico se entiende como un asunto técnico, no politico; asi, el
experto continud: “El técnico lo que hace es brindarle la informacion al politico
para que tome la decisidn. Claro, en términos de posesion (automoviles versus
bicicletas) estan muy préoximos, pero cuando se habla de capacidad de moviliza-
cién y el espacio que ocupan, entonces uno dice: jCongestion!...” (entrevistado
8).

En esta perspectiva, si la congestidon vehicular ha sido la clave para proble-
matizar el tema del transporte en Cali, los cambios en la infraestructura urbana
tratan de acomodar mejor el nimero de vehiculos en circulacion, con el fin de
aumentar la velocidad y, a su vez, reducir los tiempos de viaje. Esta concepcion
del problema de transporte urbano ha orientado el gasto publico hacia la imple-
mentacion del transporte masivo tipo SRBA (MIO en Cali), ampliacién y mejo-
ra de la red de carreteras y pasos a desnivel, incorporacién de estrategias para
controlar el numero de automoviles y motocicletas en circulacién con medidas
como el pico y placa, el dia sin carros y las motovias, asi como mejoras en la
tecnologia para regular el flujo del trafico. Por tanto, al final, lo que se observa
es que el problema del transporte se ha centrado en torno a la congestién vehi-
cular (velocidad y tiempo de viaje), lo cual no deja lugar para fomentar medios
de transporte no motorizados.

Por otra parte, Cali no tiene una sola secretaria u oficina de transporte o de
movilidad, lo cual es clave para la centralizacion de las decisiones relacionadas
con el transporte urbano y su articulacion con el uso del suelo, por ejemplo. Hay
por lo menos seis entidades publicas encargadas del transporte urbano y rural.
Todas estas agencias tienen responsabilidades relacionadas con el uso de las
bicicletas en las dreas urbanas, la cuales van desde la organizacion de programas
educativos hasta el desarrollo de eventos masivos.

Esta fragmentacion de las decisiones sobre el uso de las bicicletas entre los
diferentes organismos publicos ha llevado a la segmentacioén de perspectivas y
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proyectos; esto se refleja tanto en las deficiencias en la infraestructura fisica y
social para garantizar condiciones de movilidad para aquella poblacién que ya
usa la bicicleta para transportarse en Cali, como en falta de visidn para recono-
cer la importancia del uso de la bicicleta como medio de transporte regular per
se y de sus beneficios (salud, equidad, economia y ambiente).

Aunque es evidente la necesidad de mejorar las condiciones de movilidad de
quienes ya usan la bicicleta como medio de transporte en términos de seguridad
vial, conectividad, sefialética, mantenimiento de vias y aumento de vias para
bicicletas, en los ultimos afios los nuevos bicicarriles se han construido desco-
nectados y en diferentes partes de la ciudad. Lo cual responde a la légica de los
intereses o recursos de la agencia publica que los construye y no representan
mejoras significativas para la movilidad no motorizada.

Por ejemplo, dentro de la segunda etapa de MegaproyectosS, se ha proyectado
construir un nuevo bicicarril (ciclorruta a La Voragine) en un drea recreativa de
Cali. Pese a las bondades de esta iniciativa para la recreacién, esto va en contra-
via de las necesidades de los ciclistas actuales que en su mayoria se movilizan
del oriente hacia el sur o centro de la ciudad (Gomez et al. 2013). Estos trayectos
se explican porque el sur es un area de expansion urbana hacia donde se mo-
vilizan trabajadores de la construccion que viven en el oriente de Cali y hacia
el centro donde se movilizan personas del sector informal. Este ejemplo ilustra
que la infraestructura fisica para la movilidad en bicicleta se esta construyendo
sin tomar en consideracion las necesidades de viaje de las personas que ya usan
la bicicleta como su principal medio de transporte.

10. Falta de procesos sociales contrahegemonicos

La historia de Colombia muestra que las protestas sociales relacionadas con
las luchas por la vivienda, el acceso y los costos de los servicios publicos, las
condiciones de trabajo, el acceso y los costos de los servicios sociales como la
educacion, la salud y el transporte han sido significativas. Sin embargo, en las
ultimas décadas el pais ha registrado un descenso en el nimero de organiza-
ciones o movimientos sociales, asi como en su capacidad de movilizacién y de
satisfaccion de las demandas (Archila 2002).

En el caso del transporte, las protestas sociales en demanda de mejores condi-
ciones para el uso de medios no motorizados de transporte en Cali no fueron re-
portadas por los participantes en este estudio, ni se encontrd informacién en los
documentos analizados. Sin embargo, en Cali en los dltimos afios la poblacion
ha protestado contra los impuestos para las megaobras y han surgido conflictos
asociados con problemas en la implementacién del SRBA debido a retrasos y
falta de buses, y reclamos de las pequefias empresas o empresarios de transporte
individuales por su exclusidn del negocio del transporte.

6 Megaobras es un conjunto de obras de infraestructura fisica que incluye la expansidn de 11 vias
o calles, la construccion de 6 intersecciones, recuperacion de 7 espacios publicos y la construc-
cion de 3 colegios. El proyecto se enfoca en la infraestructura de vias para mejorar la movilidad
buscando resolver la congestion vehicular.
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La mayor parte de la discusién con los participantes de esta investigacion
sobre por qué las condiciones de Cali son tan adversas para el uso de la bicicleta
como medio de transporte, se enfocd en los intereses economicos que hay de-
tras de la construccion de infraestructura fisica y en la “falta de voluntad politi-
ca”. Los entrevistados participantes en este estudio coincidieron en seflalar que
la infraestructura para la bicicleta no es un sector econdmicamente atractivo
para la inversion y que los grandes proyectos si atraen la atencion de los inverso-
res privados quienes son, ademas, los que tienen mas recursos para influir en las
decisiones locales. Asi lo expresd uno de los funcionarios publicos entrevistado:
“Para mi es pura voluntad politica, porque los grandes contratos estan en las
obras de infraestructuras para los vehiculos” (entrevistado 4) (resaltado propio).

Ademas, segun los entrevistados, la poblacion en general quiere ver la inver-
sion publica concretada en grandes proyectos de infraestructura, ya que ello
significa progreso o desarrollo (modernidad); y, a su vez, los politicos prefieren
construir grandes proyectos con los que consiguen apoyo publico. Asi lo expreso
el funcionario de Metrocali de alto nivel durante la entrevista a la pregunta de
la investigadora “;Qué limitaciones hay en Cali para tener un transporte multi-
modal?: “las principales son politicas, porque normalmente inversiones de in-
fraestructura para viajes a pie y en bicicleta no generan un gran apoyo politico
ni social. Normalmente, lo que la gente ve como progreso son las grandes obras
de infraestructura: puentes y autopistas para los carros, eso normalmente las
personas lo ven como evolucionar en el desarrollo de una ciudad” (entrevistado
3) (resaltado propio).

Por otro lado, entre los activistas existe una visiéon un tanto ingenua respec-
to a la construcciéon de carriles para la bicicleta. Cuando se le pregunté a un
activista acerca de por qué ha sido tan dificil mejorar las condiciones para los
ciclistas en Cali, respondid: “Sencillamente, nosotros hemos propuesto que se
hagan unos ciclocarriles, que se demarque un espacio en la via con bolardos, con
tachuelas. No se necesita sino, sencillamente, que haya la voluntad del gobierno
para que se tracen carriles por donde las bicicletas puedan transitar” (entrevis-
tado 6).

Esta cita ilustra que entre los activistas la construccion de bicicarriles parece
ser un problema apolitico, pues no entienden que el uso de las vias de la ciudad
para el desplazamiento en bicicleta y el mejoramiento de las condiciones (fisicas
y sociales) para usar la bicicleta como medio de transporte no solo contribuye a
frenar la motorizacién y a mejorar la congestion vehicular, sino que ello es un
tema politico intimamente relacionado con la distribucién y el uso de los recur-
sos urbanos. A pesar de que solamente es el grupo de activistas quien percibe
que hay algunas fuerzas “oscuras” en contra de mejorar las condiciones para el
uso de la bicicleta, tales como “el cartel de la gasolina” y la industria del automo-
vil, ellos no conectan estas fuerzas con la “falta de voluntad politica” para imple-
mentar iniciativas en pro del transporte en bicicleta. De hecho, no reconocen la
construccion de carriles para bicicletas como cuestiones politicas y econdmicas.

Aunque Cali tiene una larga historia de lucha social hasta ahora no hay pro-
cesos sociales que reclamen un uso equitativo del espacio vial urbano. La adap-
tacidn de la ciudad para el transporte motorizado no ha tenido oposicién y
tampoco los diferentes usuarios del espacio vial urbano han tenido el mismo
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tratamiento. Las personas que utilizan la bicicleta como medio de transporte
son marginalizadas de las vias y no han sido incluidas en los procesos de toma
de decisiones sobre el transporte urbano.

11. Discusion y conclusiones

El caso de Cali muestra que un conjunto de fuerzas y procesos sociales, poli-
ticos y econdmicos definen la movilidad urbana y han contribuido a la hegemo-
nia del transporte motorizado en detrimento del transporte en bicicleta, lo cual
afecta a la poblacion que usa la bicicleta como principal medio de transporte en
Cali. Esta poblacidn se caracteriza por pertenecer a los estratos socioeconémi-
cos mas bajos, usar este medio de transporte por necesidad econdmica y trabajar
en el sector informal de la economia (Gomez et al. 2013). En ese sentido, Cali es
un caso ilustrativo de un tipo de conflicto de clase que se da por fuera del lugar
de trabajo.

Este conflicto de clase, que es una consecuencia de las fuerzas y procesos que
determinan las caracteristicas de ciudad y del sistema de transporte, tiene que
ver con la lucha diaria que se experimenta en el espacio urbano, que no solo
hace que exista una inequitativa distribucion y uso de la infraestructura vial
sino, ademads, que se mantengan condiciones adversas, fisicas y sociales, para
usar la bicicleta como medio de transporte en Cali. Ademas, los resultados de las
decisiones sobre la movilidad urbana revelan los juegos de poder e intereses que
se dan en distintas esferas (Paget-Seekins 2016).

El proceso de motorizacion de la ciudad no solo es histdrico sino, ademas, es
consecuencia de fuerzas a distintas escalas. El Banco Mundial ha favorecido e
impulsado iniciativas de créditos para la expansion de la red de carreteras, a fin
de lograr la capacidad maxima de las vias, evitando la congestion y mejorando la
velocidad del trafico (Pendakur 2011). Ademas, ha mantenido una vision limitada
del transporte no motorizado y ha favorecido la incursion del sector privado en
el “negocio del transporte”, lo cual tiene consecuencias en el tipo de infraestruc-
tura que se implementa y en las condiciones del servicio que se ofrece en las
ciudades. A su vez, la reorganizacion de la industria automotriz también es un
asunto que necesita tenerse en cuenta dado que las ciudades de América del Sur
son un mercado atractivo y, de hecho, son el nuevo nicho, lo cual estaria acele-
rando la motorizacién en esta region.

Adicionalmente, el gobierno colombiano disefié e impulsé una politica na-
cional de transporte masivo que al parecer no tuvo en cuenta las condiciones
locales ni las necesidades y demandas de la poblacion. Las caracteristicas de
Cali, en términos de ciudad compacta y densa, clima, pendiente del terreno y
tradicién en el uso de la bicicleta como medio de transporte, favorecen la incor-
poracidén de la bicicleta al sistema de transporte publico. Sin embargo, ello no
se ha aprovechado. Tampoco hubo interés en cambiar la iniciativa del gobierno
nacional, ni hubo fuerzas sociales locales capaces de reorientar la propuesta
del nuevo sistema de transporte publico que se implementd. Es relevante se-
fialar que a pesar de los problemas de disefio y operacion del MIO, este sistema
soluciona la movilidad de la mayor parte de la poblacidon de Cali que depende
diariamente de este servicio.
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Finalmente, la falta de visidn, poder y movilizacidn social de los activistas y
usuarios de la bicicleta como medio de transporte no ha permitido incidir aun
en los procesos de decision sobre el espacio urbano vial en Cali. Esta drea de
movilizacidn social es diversa tanto en el tipo de reivindicacion que se persigue
como en los sujetos sociales involucrados, y en el tipo y nivel de logros alcan-
zados (Sagaris 2015). Es necesario, ademas, tener en cuenta que ello se relaciona
con las caracteristicas de los usuarios de la bicicleta. Mientras que en ciuda-
des de paises de altos ingresos quienes se transportan en bicicleta son hombres
blancos, de clase media y alta que usan la bicicleta por razones ambientales y
por beneficios individuales en salud (Aldred and Jungnickel 2014), en Cali la si-
tuacioén es otra, lo cual determina, también, las diferencias en la correlacion de
fuerzas que se da en los procesos de disputa por el espacio urbano.

Particularmente, para el sector salud o ambiental que son los que mas se han
preocupado por promover el uso de la bicicleta en las ciudades, esto significaria
ir mas alla del discurso de incentivar el uso de bicicleta como un medio para al-
canzar los niveles de actividad fisica necesarios para tener una buena salud o de
tener ambientes menos contaminados, para pasar a considerar que la bicicleta
per se como medio de transporte deberia tener un lugar propio en la ciudad en
el marco de la garantia del derecho a la ciudad.
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