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l. LA DEMANDA

A. Pretensiones

El sefior Personero del municipio de Bucaramanga instaura esta accién popular,

con la que busca:

1. La proteccion de los derechos e intereses colectivos i) al goce del espacio
publico y la utilizacion y defensa de los bienes de uso publico, ii) a la defensa
del patrimonio publico, iii) a la realizacién de las construcciones, edificaciones y

desarrollos urbanos respetando las disposiciones juridicas de manera ordenada
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y dando prevalencia al beneficio de la calidad de vida de los habitantes y iv) a
la seguridad vial', los cuales considera vulnerados por las demandadas con
ocasion de la formulacion y ejecucion del proyecto de infraestructura vial
denominado “CONSTRUCCION DE CICLO-INFRAESTRUCTURA EN EL
MUNICIPIO DE BUCARAMANGA”.

2. En consecuencia, pretende la suspension de los efectos del acto administrativo
contenido en la Resolucion No. 050 del 26 de abril de 2019, por medio del cual
el municipio de Bucaramanga adjudicé dentro del proceso de licitacion publica
SI-LP-003-2019, los contratos de obra publica Nos. 161 y 162 del 13 de mayo
de 2019 a los vinculados UNION TEMPORAL BUCARAMANGA 003 y
CONSORCIO OBRAS CICLO RUTAS, cuyo objeto es la “CONSTRUCCION DE
CICLO-INFRAESTRUCTURA EN EL MUNICIPIO DE BUCARAMANGA”.

3. Que se realicen las modificaciones y tramites necesarios para adecuar el
proyecto de ciclo-infraestructura a la normativa aplicable sobre planeacion vial
de ciclorrutas, en concordancia con lo dispuesto en el Acuerdo No.011 de 2014
“‘Plan de Ordenamiento Territorial de Bucaramanga”; cambios que deben ser
sometidos al trdmite de concertacion, consulta y aprobacion previstos en los
Arts. 24y 25 de Ley 388 de 1997.

4. Que se oficie a los 6rganos de control competentes para que determinen la
posible responsabilidad patrimonial, por la omisién en la que dice, incurrieron
las entidades accionadas en la planeacion, desarrollo y modificacion del Plan
de Ordenamiento Territorial, con ocasion de la construccion de los nuevos

tramos de la ciclo-infraestructura.

B. Hechos

Atendiendo a que en este proceso existe coadyuvancia por parte de algunos
miembros de la comunidad, el Despacho sintetiza los hechos de la demanda y los

presentados por aquéllos, de la siguiente manera:
1. De la demanda:

Sefala la parte accionante que mediante Acuerdo 011 de 2014 se adopté el Plan

de Ordenamiento Territorial del municipio de Bucaramanga para los afios 2014 a

1 Este derecho no se invoca expresamente, pero se infiere de los argumentos de la demanda



2017, especificandose en su Art. 131 los corredores viales habilitados para la

construccion de las ciclorrutas en la ciudad, asi:

Tabla 1
CORREDORES VIALES CON CICLORRUTA SEGUN POTB

No. | Corredor Desde Hasta | Longitud | No. | corredor Desde | Hasta Longitud
1| Av. Bucaros calle 61 64 368,6 21 | calle 64 17 17E 2422
2| Calle 54 sicaros | 61 | 1967 | 5| calees 2 25 1246,5
3 | Av. Estudiantes 57 K.9 377.3 23| Calle 70 27 43 790,7
4 | Av. Guayacanes 1 3 3011 24 | Calle 89 25 27 317,8
5| Av. Rosita 15 32 1627 25 | calle 9 15 27 12783
6 | Av. Samanes 3 3 352,5 26 | Calle 99 20 27 476,1
7 | B. Santander 15 23 10978 | 27| calle 105 27 20 1553,1
8 | Calle 10 27 30 2532 28 | Calle Real S / 287

9| Calle 14 24 25 93 29K 11 20 104 1866,4
10 | Calle 23 11 15 363,2 30| K. 12 12 1 562

11 | Calle 31 11 26 1335,7 31K 15 9 12 217,4
12 | calle 32 26 31 5962 | 32|K.15 50 52 280,2
13 | calle 33 31 34 2974 | 33|k 218 111 117 323,3
14 | Calle 40 27 32 5016 | 34|K.25 9 104 929,4
15 | Calle 52 29 37 7008 | 35|K.27 9 70 216,9
16 | Calle 53 17 29 7352 | 36|K.30 10 14 305,1
17 | Calle 55 8 Occ. 14 829,4 37| K. 31 14 36 1303,6
18 | calle 59 7 7 2193 | 33|k 34 33 52 13495
19 | Calle 61 Calle 64 17 388 39 | K. 37 52 55 271,7
20 | Calle 63 1 5 273,2

Afirma que el Municipio de Bucaramanga desconociendo el caracter vinculante del

Acuerdo 011 de 2014, dio inicio al proceso de licitacion y como consecuencia

celebré dos contratos de obra publica para la construccion de las ciclorrutas en

tramos viales distintos a los sefialados en el Art. 131 del citado Acuerdo. Que la

entidad modificé dicho acto, sin el lleno de los requisititos legales y desconociendo

los principios de planeaciéon, coordinacion y armonizacion que deben regir las

actuaciones de quienes administran los bienes de uso publico.

Indica que los corredores objeto de la contratacion fueron los siguientes:

Tabla 2.

CORREDORES VIALES LICITADOS PARA CLICLORRUTA

Corredor

Tramo vial

Calle 9 entre carreras 15y 27

Carrera 21 entre calles 5y 56

Bulevar Santander. Carreras 15y 28 de la Comuna 3 Barrio San Francisco

Real de Minas. Se da inicio en la carrera 21 con calle 55 donde finaliza el corredor 2, bajando por la calle
55 hasta la calle de Los Estudiantes y sigue por la calle 59 hacia el oriente. Continta por la avenida Los
Samanes desde la calle 61 hasta la carrera 3, donde sigue hasta la comuna mutis, cruzando la carrera
2wy carrera 3w hacia la calle 56

Calle 33 entre Parque Garcia Rovira y el Parque de los Nifios
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8 Calle 41 conectando a la avenida “La Rosita”
9 Carreras 35y 35 Ay calles 36 y 52
10 Barrio Aurora hasta el area aledafa a la Plaza Guarin: Calle 32 entre Carreras 33Ay 38, y Calle 36 entre
Carreras 33y 30
12 Carrera 29 entre calle 41 y Avenida Gonzalez Valencia

Manifiesta que las modificaciones realizadas al POT por el cambio de trazados
viales para las ciclorrutas debieron someterse al procedimiento previsto en el
articulo 2.2.2.1.2.6.2 del Decreto Unico Reglamentario del Sector Vivienda, Ciudad
y Territorio?, que permite la modificacién excepcional de las normas urbanisticas de
caracter estructural o general del Plan de Ordenamiento Territorial. Que, para lo
anterior, se requiere de la consulta ciudadana y aprobacién ante el Concejo
Municipal, conforme lo prevén los articulos 24 y 25 de la Ley 388 de 1997, sin
embargo, dice, dicho procedimiento en este caso no se realizd, ello teniendo en

cuenta que el POT solo puede ser modificado por una norma de igual jerarquia.

Sostiene que si bien se realizdé una concertacion y socializacion con la comunidad
de los sectores impactados con los cambios en los trazados de la ciclorruta, ello se
llevé a cabo el 18 de junio de 2019, es decir, después de haber culminado la etapa
contractual, cuando las sugerencias y objeciones no tendrian eficacia alguna,
debiendo haberse dado en las primeras etapas de estudios de factibilidad y

viabilidad del proyecto.

Finalmente refiere que el proyecto de ciclo-infraestructura afecta de manera grave
la movilidad y seguridad vial de residentes, transelntes y comerciantes de las zonas
por donde fue trazado, debido a que recae sobre vias de dos carriles que se
reduciran a uno, generando gran congestion vehicular y dificultades de acceso a
lugres como clinicas, capillas, establecimientos de comercio, bancos y residencias

gue se ubican en los referidos tramos.

2. De los coadyuvantes: comunidad que afirma ser afectada por la

implementacion del proyecto de ciclo-infraestructura:

Los sefiores Luz Marina de Prada, Luz Marina Quifiones Mera, Inés Prada de
Mantilla, Ciro Miguel Caballero Picén, Jaime Orlando Martinez, Jorge Andrés Pefa
Malaver, Nathalia Rodriguez Duarte, Laura Fernanda Saavedra Soto, Andrés Felipe

Cardenas y otros cientos de personas presentan escritos de coadyuvancia, cuyos

2 DECRETO NUMERO 1077 del 26 de MAYO DE 2015 expedido por el Ministerio de Vivienda, Ciudad y Territorio.



argumentos el Despacho recoge y sintetiza asi: Indican que por la falta de
elaboracion y aprobacion de un plan maestro de ciclorrutas en Bucaramanga, no
existio una concertacion previa con la comunidad en la implementacion del proyecto,
pues la correspondiente socializacion con la comunidad se dio solo en la etapa de
ejecucion contractual. Que se enteraron de la existencia del proyecto al momento

de la instalacion de las primeras sefializaciones por parte de los contratistas.

Dentro de los coadyuvantes se encuentran propietarios de establecimientos de
comercio, quienes argumentan que con la implementacion de los corredores de las
ciclorrutas en los lugares donde se encuentran ubicados dichos establecimientos,
se vulneran sus derechos fundamentales al trabajo y a la libre locomocion,
advirtiendo que la obra reducird los ingresos de sus actividades comerciales.
Aunado a ello, advierten que la demarcacion de los trazados no respeto los pasos

peatonales.

Por su parte, propietarios de centros educativos y padres de familia concurren para
poner de presente el riesgo al que se exponen los menores de edad con la referida
implementacion, pues dice, se impide a los estudiantes descender y ascender de
los vehiculos directamente en la puerta de sus instituciones educativas, siendo
imposible detenerse, aunque sea por poco tiempo para que aquéllos efectlien el
ingreso, circunstancias que podrian influir en el retiro de los estudiantes y posterior

cierre de colegios y jardines infantiles.

Informan que de igual manera, el impacto en la movilidad con la reduccion de los
carriles viales vulnera los derechos fundamentales a la salud y la vida de la
comunidad en general, especialmente de los adultos mayores y personas que
requieran servicios médicos de urgencia, pues la congestion vial en los corredores

impide la atencion inmediata de los vehiculos de emergencia.

Aducen gue el tramo de la carrera 35 supera el 3% de inclinacién, circunstancia que
da lugar a que los ciclistas transiten a velocidades superiores a las permitidas en el
area, que lo es de 30 km/h. Que tampoco se tuvo en cuenta que conforme al articulo
132 del POT no se podian intervenir las carreras 30y 31y calles 40 a 42 por tratarse

de vias secundarias.

Ahora, los vendedores informales de las Unidades Tecnologicas de Santander,
sefalan que el programa denominado “La Bicicleta como medio de transporte”

reconoce la necesidad de modificar el Plan de Ordenamiento Territorial -POT- con
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el fin de implementar la ciclo-infraestructura, y asi ajustarlo a los Planes Maestros
de Movilidad, por lo que, de no existir copia del documento y/o acto administrativo
gue adopte dicha modificacion, queda evidenciada la vulneracion al debido proceso

administrativo, por dejarse de aplicar normas urbanisticas de orden publico.

Il. TRAMITE

La accion popular fue admitida y posteriormente notificada a la parte pasiva,
efectuandose de igual manera la publicacion del aviso. Se llevo a cabo la audiencia
de pacto de cumplimiento la cual fue declarada fallida al no presentarse una formula
de arreglo; en esa oportunidad se decretaron las pruebas correspondientes y
cerrada la etapa probatoria, se corrié el traslado para alegar de conclusion. Del

anterior trdmite se destaca lo siguiente:

A. Contestacion de la demanda

La parte pasiva dentro de esta accién también contd con coadyuvancia, pasando el

Despacho a sintetizar las contestaciones a la demanda, de la siguiente manera:

1. Delos demandados:

1.1. El Municipio De Bucaramanga y El Area Metropolitana De Bucaramanga
se oponen a las pretensiones de la demanda, y aducen que la identificacién de los
corredores viales para la red de ciclorrutas se hizo en el marco de una estrategia de
movilidad denominada “La bicicleta como medio de transporte: Estrategia 2019 -
2030 para Bucaramanga y su Area Metropolitana” en alianza con la ONU -Habitat-
y el Area Metropolitana de Bucaramanga, la cual fue adoptada como hecho
metropolitano mediante Acuerdo Metropolitano No. 10 del 11 de diciembre de 2018.
Que dicha estrategia contd con metodologias participativas, socializadas y
difundidas por diferentes medios, fundamentandose en parametros de planificacion

urbana y participacion, avalados por la agencia de las Naciones Unidas.

Sefalan que la estrategia de movilidad hace parte de los compromisos que la
administracion adquiri6 en el Plan de Desarrollo Municipal “Gobierno de los
Ciudadanos y las Ciudadanas 2016 - 2019°, el cual comprende multiples
componentes adicionales a la obra civil, como educacion, comunicacion, integracion
con Metrolinea, seguridad vial y personal, entre otros componentes, fijandose para

tal fin metas e indicadores a corto, mediano y largo plazo. Asegura que la estrategia



“La Bicicleta” no fue producto de la improvisacién, sino de una ardua planificacion
apoyada por un organismo internacional, con el fin de convertir al municipio de

Bucaramanga en una ciudad mas incluyente y sostenible.

Dice que contrario a lo afirmado por la parte accionante, no existié desconocimiento
del POT, por cuanto, éste “no impone que las ciclorrutas deban ser construidas en
determinado lugar, sino que brinda unos lineamientos generales y dichos trazados
pueden ser modificados de acuerdo a la necesidad que se presente”, tal como se
desprende de su articulo 131 que “determina claramente que es un listado indicativo
de corredores viales que pueden contener ciclorrutas con el fin de priorizar su disefio
y construccion y faculta que se podran ajustar con el plan que se desarrolle para
ello”. Agrega que la estrategia respeta las indicaciones y prohibiciones del articulo
132 del mencionado plan, teniendo en cuenta que en momento alguno se

intervendran vias o arterias primarias o secundarias de la ciudad.

Frente a los reparos que se les hace en punto a la concertacién y socializacién del
proyecto, sefalan que la estrategia fue socializada con 2.369 residentes de los
sectores por los cuales se trazaria la nueva infraestructura, y que la Direccion de
Transito a través de la Oficina de la Bicicleta, realiz6 diversos seminarios y talleres
con el fin de incentivar el uso de este medio alternativo de transporte, desde el mes
de septiembre de 2018 hasta la fecha de la contestacion y no desde el mes de junio
de 2019 como se dice en la demanda.

1.2. Interpro S.A.S. en su condicion de interventor de los contratos de obra No. 161
y 162 de 2019, sostiene que la obra de ciclo-infraestructura se ejecuta en el marco
de los mencionados contratos, los cuales fueron adjudicados cumpliéndose a
cabalidad el trdmite contractual desde la fase de pliegos hasta la adjudicacion y
celebracion de los referidos contratos, esto es, conforme a las leyes que lo regulan,
y como parte de un proyecto de infraestructura que cuenta con los estudios y
disefios respectivos realizados por La ONU HABITAT, concretamente el Plan de
Manejo de Transito General (PMT), sin que sea factible estudiar en sede de accion
popular la legalidad del procedimiento de contratacion. Considera que lo via
adecuada para debatir el planteamiento de la demanda, lo es el medio de control de
Nulidad, en el que es posible poner de presente las alegadas modificaciones al Plan
de Ordenamiento Territorial, situacion que en todo caso no se prueba dentro del

proceso.

1.3. La Unién Temporal Bucaramanga 003. Asegura que en el presente caso no

se efectu6 una modificacion al POT y que la obra contratada no debia ser
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socializada ante el Concejo Municipal puesto que no existe norma que contenga
dicha obligacion. Que las apreciaciones respecto de la disminucion del valor de las
propiedades de la zona afectada por la ciclorruta son subjetivas, al igual que el
alegado caos que se generaria en la movilidad, dado que bajo esa linea de
pensamiento no se podrian hacer alcantarillas, ampliar redes de acueducto,
construir reductores de velocidad, o cualquier tipo de obra que implique la

intervencioén de la via.

1.4. El Consorcio Obras Cicloruta sostiene que la fuerza ejecutoria del acto se
agotod con la suscripcion o perfeccionamiento del contrato, tal como se desprende
del articulo 41 de la Ley 80/93. Ello por cuanto el efecto principal del mencionado
acto es el de aceptar la propuesta u oferta presentada por alguno de los
participantes en un proceso de seleccion, siendo la consecuencia seguida, la

suscripcion del contrato con el oferente que gana el proceso licitatorio.

1.5. La Direccion de Transito y Transportes de Bucaramanga, se pronuncia
aduciendo que de conformidad con el articulo 131 del Acuerdo 011 de 2014, los
trazados de la ciclorruta pueden ser modificados con base en la necesidad y al
proyecto que se ejecuta, siendo completamente falso que el ente municipal
demandado incumplié el POT. Frente a la socializacién del proyecto, aduce que los
corredores viales donde se construyd la ciclorruta se hicieron en el marco del
proyecto “La Bicicleta como Medio de Transporte: Estrategia 2019 —2030 para
Bucaramanga y su Area Metropolitana”, el cual conté con diversas estrategias y
metodologias participativas; que dicha estrategia se enmarcé en la red de 20 km de
ciclorruta que la administraciéon se comprometio a ejecutar en el Plan de Desarrollo
Municipal Gobierno de los Ciudadanos y las Ciudadanas 2016-2019, adoptado por
Acuerdo Municipal 006 del 13 de junio de 2016.

Propone como excepcion la falta de legitimacion en la causa por pasiva, pues dice
no tener competencia en lo pretendido en la demanda, toda vez que su objeto es el
de organizar y controlar todo lo relacionado con el transito en el municipio, velar por
el cumplimiento de las disposiciones legales sobre la materia; regular y controlar el
trafico vehicular, la educacion vial, concientizar por el respeto de las normas de

transito, senalizacion vial y tramites de registro vehicular.

De igual manera aduce que en ejercicio de las funciones y competencias propias
gue le asisten, ha adoptado las medidas necesarias para implementar una cultura

de la bicicleta con observancia de las estrategias que sobre el particular se han



desarrollado a nivel local, nacional e internacional; por lo que mediante Resolucién

No. 389 del 24 de agosto de 2016 se cred el programa de la Oficina de la Bicicleta.

Argumenta también la inexistencia de un dafio, amenaza o vulneracion de derechos
colectivos de su parte, pues el incumplimiento del POT vy la falta de socializacion
que se le endilgan al proyecto de ciclo-infraestructura, atafien Unicamente al
municipio. En este sentido, dice que la entidad ha brindado con interés diversas
estrategias en beneficio de los bici-usuarios y del uso de medios de transporte no

motorizados en la ciudad.

En respaldo de las afirmaciones aporta la siguiente documentacién: i) érdenes de
servicio sobre las acciones preventivas adoptadas en la ciclo-infraestructura por
parte del grupo de Control Vial, ii) estudios de precios de mercados para el
fortalecimiento de la estrategia de control vehicular, peatonal y de la seguridad vial,
dentro del cual se establecen las caracteristicas y/o especificaciones técnicas para
los uniformes de los bici-agentes. iii) constancia de reunion realizada para el apoyo
del equipo de planeamiento vial y sefializacion, para la mejora de los elementos de
sefalizacion vial de los corredores de ciclorrutas. iv) respuesta al requerimiento de
estudios técnicos realizado por el Municipio de Bucaramanga para la
implementacion de sefializacion sobre cambios de sentidos viales y la instalacion

de intercepciones semaforicas.

1.6 El Concejo municipal de Bucaramanga, a favor de las pretensiones dela parte
accionante, argumenta que el municipio de Bucaramanga con ocasién del proyecto
de movilidad vial, despleg6é acciones que de facto modificaron el componente
urbano- sistema de movilidad urbana - subsistema de infraestructura vial urbana,
contenido en el POT vigente, sin el lleno de los requisitos legales y desconociendo
los principios de planeacion, coordinacion y armonizacion, lo cual, dice, resulta
facilmente demostrable con el cotejo que se haga del POT, el Plan de Trafico (PMT)
y los documentos de la licitacion publica. Comenta que el POT fue aprobado y
discutido por esa Corporacion y que, si bien se podian efectuar modificaciones a la
red de ciclorrutas trazadas en él, éstas debian realizarse atendiendo el
ordenamiento juridico, a través del Concejo de Bucaramanga, 6rgano competente
para aprobar o modificar dicho plan, lo que no sucedid, desconociéndose de manera
flagrante el Decreto No. 1077 de 2015, en el cual se compila lo dispuesto en los
articulos 24 y 25 de la Ley 388 de 1997.

2. De los coadyuvantes que se encuentran a favor del proyecto de ciclo-
infraestructura:
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Los sefiora Jorge Edgar Florez Herrera, Diego Javier Torres Lizcano, Diego Javier
Torres Lizcano, Margarita Pérez de Delgado, Camilo Andrés Guerra Mayorga, Luz
Esperanza Bernal, Luis A. Meldn G, Jean Noel Geraud Valentin, Juan José Riveros
y cientos de personas firmantes, con escritos similares, concurren para manifestar
en sintesis: Que estan de acuerdo con la implementacion de las ciclorrutas, como
quiera que se trata de una forma de inclusién para todos los sectores de la
comunidad, especialmente para las personas con menores ingresos que no cuentan
con un vehiculo automotor. Consideran que no existe la referida vulneracién de los
derechos e intereses colectivos invocados en la demanda, puesto que el municipio,
al disefiar el proyecto de ciclo-infraestructura, no solo tuvo en cuenta los
lineamientos del POT actual sino también gener6 mesas de trabajo con la
ciudadania para plantear y concretar las vias por donde se deberia construir las

ciclorrutas.

Sefialan que los corredores de ciclorruta se disefiaron en vias diferentes a las
arterias primarias y secundarias y que, los lineamientos del POT son meramente
indicativos, pues con un estudio técnico y riguroso se analizarian las condiciones de
las vias y las necesidades de los usuarios. Destacan la importancia de la bicicleta
como un medio de transporte alternativo que ha sido implementado en diferentes
ciudades de Colombia y de otros paises, para mejorar la movilidad y la calidad del
aire, contando el proyecto objeto de esta accion con el apoyo mayoritario en los

sondeos de opinion.

Finalmente, advierten que el sefior Personero de Bucaramanga -aqui accionante-
no propuso una alternativa razonable al trazado de la ciclorruta, aclarando que no
es posible la afectacion de otras calles o vias sobre las cuales no se disponga de

un estudio técnico

B. Alegatos de Conclusion y Concepto del Ministerio Publico.

1. La parte accionante, reitera las pretensiones de la demanda, considerando
acreditados los presupuestos para la prosperidad de la accidon constitucional.
Advierte que se vulnero el derecho colectivo al desarrollo ordenado del territorio por
el desconocimiento del Plan de Ordenamiento Territorial y la modificacion de los
corredores viales de la ciclo-infraestructura sin la actualizacion del Plan Maestro de

Movilidad de Bucaramanga. Ademas de la violacion de las disposiciones legales,



sefala que las pruebas recaudadas evidencian la afectacion vial que el proyecto de

ciclo-infraestructura causo en la ciudad.

Sefala que los testimonios de los funcionarios de la Direccion de Transito de
Bucaramanga y el peritaje practicado dentro del proceso, dan cuenta de la anterior
afirmacion, pues se detectaron puntos criticos por el aforo vehicular y también

errores en la sefalizacion.

Sobre el derecho de participacion ciudadana aduce que son abundantes las
manifestaciones dentro del expediente en las que se puede verificar que el proyecto
nunca fue socializado, tal como lo relatan los testigos y coadyuvantes miembros de

la comunidad.

2. El Municipio de Bucaramanga, concluye que la expedicion del Acuerdo
Metropolitano No 010 de 2018 correspondiente al “hecho metropolitano” satisface
las condiciones del articulo 119 del Plan de Ordenamiento Territorial del Municipio
de Bucaramanga — POT- para la implementacion o modificacién de la ciclorruta.
Afirma que de acuerdo con el Art. 10 de la Ley 338 de 1997, el “hecho metropolitano”

tiene mayor jerarquia normativa que el POT.

En relacion con la alegada vulneracion de derechos colectivos por contemplarse
corredores viales no incluidos en el Art.131 ibidem, menciona que ese listado es
meramente indicativo, razon por la que con la Resolucion No. 3258 de 2018 se
desarrollaron las condiciones técnicas de los trazados avalados por el Ministerio de
Transporte, en el marco del estudio y adopcion de “La Estrategia de La Bicicleta” en
el hecho metropolitano. Afiade que las vias utilizadas para las ciclorrutas
corresponden a todas aquellas secundarias o terciarias y, en cuanto a los anchos
de la ciclo-infraestructura, éstos cumplen con la normativa nacional, como se vio en
las inspecciones judiciales adelantadas en el curso procesal, asi como en el

dictamen pericial practicado.

Sobre la participacion ciudadana en el proyecto, informa que durante el afio 2018
para la expedicidon de “La Estrategia de La Bicicleta” se socializé el proyecto con la
comunidad, como consta en todas las actas, fotos e informes aportados al
expediente, los cuales dan cuenta del trabajo realizado con los diferentes sectores
y gremios. Que de igual manera, dentro del proceso, el Arquitecto Ivan Vargas Jefe
de Proyecto Estratégico y Secretario de Infraestructura, explic6 ampliamente en su

declaraciéon que durante la ejecucion de las obras se intervinieron mas de 600
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predios por solicitudes de la comunidad, y, solo en contados casos no se accedio a
lo pedido por los ciudadanos.

Aduce que en instituciones educativas como el Colegio la Ronda o Colegio
Montessori no se tenian “planes de implantacién”, operando con particulares sin el
cumplimiento de las normas de POT, sin areas de parqueadero interno dentro de
las instituciones ni areas de uso, circunstancias que no se pueden endilgar a la
administracion municipal. Considera que, respecto de los establecimientos
comerciales como Pizzeria Caracol y Canondyle, se demostr6 que el pago
efectuado al municipio corresponde a sanciones por no contar con espacio fisico de

parqueo y no a derechos de parqueaderos.

Asi mismo, considera que no se demostro la afectacion al derecho al trabajo
alegada. Al respecto, manifiesta que comerciantes como la sefiora Heydi Nifio y en
general, aquellos ubicados en la calle 31 entre carreras 10 a 15 no tienen licencias
0 permisos para pargqueaderos internos. En lo referente al caso del joven Juan Pablo
Cardenas en condicion de discapacidad, considera que no se establecié amenaza
o peligro a sus derechos fundamentales, pues de acuerdo con las modificaciones

realizadas en ese corredor vial se garantiz6 el acceso de ambulancias.

3. La Direccion de Transito y Transportes de Bucaramanga: Reitera los
argumentos expuestos en la contestacién a la demanda, para concluir que no se
demostré la vulneracion o amenaza de los derechos e intereses colectivos de la

comunidad por parte de la entidad.

4. El coadyuvante sefior, Elkin Dario Serrano Ramirez presidente de la Junta
de Accién Comunal del Barrio Mejoras Publicas: Concluye que el municipio de
Bucaramanga con la implementacion de la ciclo-infraestructura desconocié los
procesos de socializacion y concertacion con sus mas de 250 Juntas de Accion
Comunal, residentes y comerciantes del Municipio. Que también adolecio de una
politica publica de movilidad en materia de andenes, mejoramiento de la malla vial,
optimizacién del Sistema Integrado de Transporte Masivo, politica de acceso y uso
de pargueaderos publicos y una conversion de vehiculos de energias fésiles hacia

las energias limpias.

Sefala que con la implementacion del proyecto se causoO el cierre de muchos

establecimientos de comercio en la ciudad como la Heladeria Robin Hood ubicada



en la calle 40 con carrera 31 Esquina, se ocasiond afectacion de la calzada y
tuberias en la calle 40 con carrera 31 y se genero restriccion en el acceso de

parqueo a un local con derecho como la Pizzeria El Caracol.

Cuestiona aspectos, que dice, se evidenciaron en el recaudo probatorio, como el
acceso a parqueadero a un predio de propiedad del exalcalde Rodolfo Hernandez
Suarez. Sefiala de igual manera, que la construccién del pompeyano de la calle 40
con Carrera 282 (Edificio Coopmagisterio V) ser realiz6 sin estudios técnicos,
generando la mencionada implementacion exceso de ruido por el frenado abrupto

de vehiculos.

Indica que la construccion de resaltos parabdlicos en la calle 36 con carrera 30, se
realizo sin estudios, talandose para tal fin 2 arboles sin permiso y sin compensacion.
Que también se dio la restriccion del acceso a una vivienda de la carrera 29 No. 40-
55, el empozamiento de agua en la via después de las obras de ciclorruta en la
carrera 29 entre calles 40 y 41. Ademas de ello, sostiene que se dio el deterioro

temprano y generalizado de la obra de ciclo-infraestructura.

Pone de presente igualmente, el riesgo y amenaza contra la vida y salud del joven
Juan Pablo Cardenas Fonseca que requiere de un manejo clinico de emergencia
dada su condicién especial, lo cual se obstaculiza con la implementacion del
proyecto objeto de la accion. Asi mismo, que los bicicarriles se han convertido en

lugar para el transito de otro tipo de vehiculos como zorras y motocicletas.

5. El Coadyuvante sefior, Ivdn Ramiro Leal Cabezas presidente de la Accion
Comunal del Barrio Garcia Rovira: Concluye que en el curso procesal se logré
identificar, respecto de la obra de ciclo-infraestructura que: desconocié las
disposiciones del POT, vulner6 el derecho a la participacién ciudadana y generé
afectaciones a la movilidad y seguridad vial. Sefiala que cada una de las
vulneraciones ha sido identificada a través de los testimonios de los coadyuvantes,
dignatarios comunales y expertos en Ingenieria de transito y transporte, que ademas
allegaron pruebas de sus dichos. Dice que desde que se interpuso la presente
demanda hasta la fecha, la obra ha tenido un sin nimero de modificaciones que
solo muestran las transgresiones que se le endilgan por las inconsistencias en la

etapa de planeacion.

Sobre la participacion ciudadana y en su calidad de dignatario comunal, destaca la

ausencia total de concertacion por parte de la Administracion municipal que en su
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criterio es clave, poniendo de presente que la poblacion objetivo requerida en etapa
de planeacion fue aquella perteneciente a colectivos de biciusuarios y lideres de
gremios que no representan a los comerciantes o residentes de los sectores
impactados con la obra. Que tampoco se mostraron los estudios de impacto

econdémico con la implementacion del proyecto.

Sefala varios aspectos de la obra que en su juicio resultan reprochables por los
conflictos sociales y viales que representan, tales como ciclorrutas segregadas con
bordillos que impiden a los comerciantes el cargue y descargue de proveedores y
limitacién del acceso de clientes; el pésimo servicio de la via, transporte informal y
ventas ambulantes que obstruyen el paso y que hacen padecer a todos los actores
viales; casos identificados de robos en los que los motociclistas usan la ciclo-
infraestructura contrario al flujo vehicular para escapar; presencia insuficiente de
autoridades de transito; el acceso a parqueaderos de algunos inmuebles el cual se
limitd arbitrariamente y, deficiente sefalizacibn que pone en riesgo la vida e

integridad de todos los actores viales: peatones, biciusuarios y conductores.

6. El Agente del Ministerio Publico: considera que existe una vulneracién del
derecho colectivo a la realizacion de las construcciones, edificaciones y desarrollos
urbanos respetando los marcos legales, de manera ordenada y dando prevalencia
a la calidad de vida de los habitantes. Su concepto lo sustenta en los medios de
prueba obrantes en el expediente, los cuales dice, demuestran que las obras de
ciclo-infraestructura fueron ejecutadas en algunos corredores viales distintos a los
sefalados en el articulo 131 del Plan de Ordenamiento Territorial de Bucaramanga
- POTB. Afirma que, para el efecto, el municipio de Bucaramanga se fundamento
en el hecho metropolitano denominado “Estrategia de la Bicicleta”, lo cual considera
que no es el instrumento juridicamente viable para las modificaciones que se
hicieron a la ciclorruta en los términos ya contenidos en el POTB, pues el mismo
ordenamiento consagro en el Art. 452 la forma de realizarlos, esto es, a través de

un Plan Maestro de Movilidad.

Advierte frente a la tipologia de las ciclorrutas, que el POTB fij6 pardmetros para su
ubicacion en el espacio publico y las caracteristicas que deben tener en cada caso;
sin embargo, para la entidad territorial estos parametros son susceptibles de ser
modificados segun las necesidades que se presenten, lo que considera un

desconocimiento del articulo 132 del referido plan, que no solo comporta una



transgresion legal, sino la violacion del derecho colectivo al desarrollo ordenado del

territorio.

Ahora, desde el punto de vista técnico, aduce, el dictamen pericial rendido por los
especialistas de la UIS es claro en considerar que la obra es correcta y necesaria
para la ciudad y que la manera en que la Administracion escogi6é hacerla encuentra
sustento técnico suficiente, plantedndose la necesidad de realizar ajustes en varios
corredores y destacando las deficiencias en el tema de falta de sefalizacién
adecuada de las obras, conclusiones con las que, dice, estuvieron de acuerdo los
actores involucrados, ademas de la expresion de su conformidad en las distintas

audiencias realizadas, puesto que el dictamen pericial no fue objetado.

Sobre la falta de socializaciéon del proyecto de implementacion de la ciclo-
infraestructura, refiere que no se trata de la discusion y aprobacion del POT ni de la
modificacién del mismo, y que, por consiguiente, no se podrian demandar de la
entidad accionada en la planeacion y ejecucion de las obras de ciclo-infraestructura
el agotamiento de este tramite. A pesar de esto, anota que dentro de las pruebas
aportadas al proceso se demuestra la realizaciéon de diversas actividades que
constituyen diferentes formas de socializacion del proyecto denominado por la
Administracion como “Estrategia de la Bicicleta”, especificamente con los residentes
de los lugares directamente impactados por la realizacion de la obra, puesto que se
aporto oficio por medio del cual, el municipio remitié6 a un nimero considerable de
residentes, la informacion basica del proyecto y la orientacion para acceder a
informacion adicional respecto a la obra, con lo cual se considera se dio
cumplimiento a los presupuestos basicos de participacion de la comunidad,
previstos en el articulo 4 de la Ley 388 de 1997.

En criterio del Ministerio Publico, ni en el escrito de la demanda ni en la actuacion
surtida en todo el proceso, se evidencio afectacion del derecho colectivo a la
moralidad administrativa, en los términos en los que lo ha entendido el Consejo de
Estado. Lo anterior, porgque si bien se ha considerado que en algunos aspectos con
la realizacion de la obra se desconoci6 el POT, de ello no se despliega la presencia
de elementos que muestren un fin distinto al interés comun en la planeacion y

ejecucion de la obra.

Advierte que, teniendo en cuenta que practicamente las obras correspondientes a
la ciclo-infraestructura proyectada en los contratos de obra publica No. 161y 162 se

encuentran en este momento terminadas, se evidencia la necesidad de sopesar de
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un lado, el requerimiento de cumplimiento de las normas del POT y de otro, las
implicaciones que podria tener una orden de deshacer o adecuar las obras ya
culminadas. Considera que una eventual orden de deshacer las obras terminadas
o de adecuar de manera estricta las mismas a las normas del POTB, puede
conllevar una afectacién de otros derechos colectivos, por cuya proteccién también
es necesario velar, asi como por la poblacion que se veria afectada con las medidas,

esto es, los biciusuarios.

Manifiesta que es normal que una obra de estas magnitudes genere situaciones
desventajosas para algunos sectores de la ciudad, tal y como se expuso por el
Despacho en la audiencia de pacto de cumplimiento, sin embargo, si un afectado
estima que con una obra publica se le estan causando dafios en condiciones mas
gravosas que para el resto de los ciudadanos impactados con la misma, esta en la
posibilidad de acudir a la justicia para reclamar la indemnizacién de ese dafio, ello
dentro de un escenario procesal distinto al de este tipo de acciones constitucionales.
Que habra otros eventos en los que se trate de situaciones que son implicitas de la
obra y que pueden resultar molestas o incbmodas, estando cualquier ciudadano en
el deber de asumirlo en la medida que con las obras se busca satisfacer otros

intereses prioritarios, en el contexto de la prevalencia del interés general.

Il. CONSIDERACIONES

A. Acerca de la competencia.

Este Despacho es competente para conocer acerca del presente asunto, en orden
a lo dispuesto en el articulo 155.10 del CPACA, teniendo en cuenta que la autoridad

accionada es del orden municipal.

B. El Problema Juridico y su resolucion.

De acuerdo con los antecedentes expuestos, el Despacho plantea y resuelve el

siguiente problema juridico:

¢Vulneran las entidades accionadas el derecho colectivo a la realizacién de
las construcciones, edificaciones y desarrollos urbanos respetando las
disposiciones juridicas, de manera ordenada, y dando prevalencia al beneficio
de la calidad de vida de los habitantes, con la ejecucion de los contratos de

obra publica Nos. 161 y 162 de 2019, tendientes a la implementacion del



proyecto denominado “CONSTRUCCION DE CICLO-INFRAESTRUCTURA EN
EL MUNICIPIO DE BUCARAMANGA”?

Tesis: Si.

Fundamento juridico: La obra de ciclo-infraestructura objeto de los mencionados
contratos infringe las normas urbanisticas previstas en los articulos 119, 131 y 132
del Plan de Ordenamiento Territorial de Bucaramanga, como quiera que: i) fue
trazada sobre corredores viales diferentes a los previstos en el listado indicativo del
articulo 131, sin haberse adoptado los instrumentos de planeamiento urbanistico
que el articulo 452 prevé para realizar tal modificacion, esto es, el ajuste del Plan
Maestro de Movilidad de Bucaramanga y, por disposicion de este ultimo, el Plan
Maestro de Ciclorrutas; ii) sus especificaciones técnicas, relacionadas con el disefio
o tipologia de ciclorrutas, ubicacion, sentido vial y medidas, desconocen los
estandares minimos fijados en los articulos 119 y 132 para el disefio y construccion
de ciclorrutas en la ciudad de Bucaramanga, y iii) la administracion municipal no ha
garantizado de manera plena los ajustes al corredor 5, en el que se demuestra la
evidente afectacion a un joven en condicion de discapacidad.

Lo anterior constituye una clara violacién del derecho colectivo de la comunidad
bumanguesa al desarrollo ordenado de su territorio, consagrado en el literal m) del
articulo 4° de la Ley 472 de 1998, en virtud del cual, las acciones de planeacién para
la construccién de una obra de infraestructura vial en la ciudad, incluyendo los
estudios previos del proceso de seleccidén para la contratacion de la obra, deben
ajustarse a los parametros fijados en el Plan de Ordenamiento Territorial para el
disefio y construccion de dicha obra, puesto que se trata del principal instrumento
de planificacién y gestion urbanistica de la ciudad, con el cual se asegura un

desarrollo ordenado del territorio, asi como el bienestar integral de la comunidad.
C. Marco juridico.

1. Las ciclorrutas como herramienta que responde a objetivos mundiales para
el desarrollo sostenible de ciudades seguras, inclusivas y con movilidad

articulada no contaminante.

Desde el afio 2009 la Organizacion de las Naciones Unidas y la Organizacion
Mundial de la Salud se unieron para crear el plan mundial de seguridad vial® con el
fin de reducir las victimas y la contaminacion, de manera que el uso de la bicicleta

como medio de transporte cotidiano contribuye al logro y cumplimiento de los

3 https://www.who.int/es/publications/m/item/global-plan-for-the-decade-of-action-for-road-safety-2021-2030
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compromisos globales de desarrollo tales como: sostenibilidad, cambio climatico,
movilidad con emisiones cero y con acceso universal, mejora de la salud, mitigacion

de la congestion urbana y reduccion de la pobreza, entre otros.

Este modo de transporte promueve directamente el cumplimiento de ciudades mas
seguras, inclusivas, resilientes y sostenibles?®, que alientan la implementacién de
estrategias de movilidad sostenible, mejora de las infraestructuras de transporte, y
promocion activa de medios de transporte alternativos bajo parametros de
usabilidad y accesibilidad eficiente y equitativa. Paises como Colombia, han acogido
estos objetivos mundiales a través de instrumentos como el Plan Nacional de
Seqguridad Vial®, que se convierte en una carta de navegacion que orienta la

aplicacion de politicas y acciones a nivel departamental y municipal.

El concepto de movilidad sostenible se relaciona con la existencia de un sistema
y patrones de transporte capaces de proporcionar los medios y oportunidades para
cubrir las necesidades economicas, ambientales y sociales, eficiente y
equitativamente, evitando los innecesarios impactos negativos en el medio
ambiente y procurando una mejor calidad de vida de los ciudadanos, a partir de
estrategias como el uso de sistemas integrados de transporte publico, el uso de la
bicicleta y otros vehiculos que utilizan energias renovables, en reemplazo del carro
particular. La movilidad sostenible es un propésito fundamental de las ciudades
sostenibles.®

Otro concepto relevante que fundamenta el uso y promocién de la bicicleta como un
medio alternativo de transporte es el de inclusion que corresponde a la generacion
de las condiciones necesarias para que los biciusuarios gocen y disfruten de
espacio publico, democratizando el uso del escenario vial e implementando
infraestructuras de transporte equitativas y seguras en el acceso. Otra mirada sobre
la inclusidon sefala que el objetivo de las ciudades es integrar la bicicleta en el
sistema de la movilidad urbana para que cada vez sean mas las personas que la
elijan como modo de transporte para ir a sus trabajos, centros educativos u otros

destinos. Para ello se necesitan verdaderas ciudades “ciclo-inclusivas”, que brinden

4 Asamblea General de la Naciones Unidas adopté en 2015, la Agenda de Desarrollo 2030

5 Plan Nacional de Seguridad Vial Colombia 2011-2021 “Debe también sefialarse que mas del 80% de las victimas fatales y no fatales en
condicion de usuario de la bicicleta se registran al chocar con otro vehiculo, este aspecto requiere especial atenciéon en la medida en que cada
vez mas la bicicleta es utilizada como medio de transporte alternativo, razén por la cual deben adoptarse las estrategias adecuadas para
disminuir el riesgo de sufrir accidentes por parte de este actor de la via en su interaccién con otros actores. Tabla 1. Fallecidos y lesionados en
accidente de transito segun clase” https://www.mintransporte.gov.co/publicaciones/3239/plan-nacional-de-sequridad-vial/

6 Organizacion Mundial de la Salud. Mas personas acticas para un mundo mas sano,
https://iris.paho.org/bitstream/handle/10665.2/50904/9789275320600 spa.pdf.
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condiciones adecuadas para que las personas de todas las edades y niveles de

ingreso puedan desplazarse en bicicleta por la ciudad’.

Y, por ultimo, con igual importancia para el desarrollo sostenible de las ciudades, se
encuentra el concepto de la intermodalidad entendida como la combinacion e
integracion efectiva de varios modos de transporte para que las personas lleguen a
su destino de manera segura, eficiente, rapida y agradable. De esta manera los
modos de transporte deben articularse para facilitar el acceso, la cobertura y la

complementariedad del sistema de movilidad urbano o rural.

1.1. El desarrollo territorial del Municipio de Bucaramanga hacia la
democratizacién del espacio publico y la sostenibilidad del medio ambiente.

El Concejo Municipal de Bucaramanga, en uso de sus facultades legales?®, expidid
el Acuerdo No. 011 del 21 de mayo de 2014 “Por el cual se adopta el Plan de
Ordenamiento Territorial de segunda generacion del Municipio de Bucaramanga
2014-2027".

En su articulo 5° denominado “Bucaramanga 2027 - Vision de Futuro™ se traza
como meta, en materia de ordenamiento territorial, para el afio 2027, lograr la
dignificacion del espacio publico como eje articulador de la transformacion y
revitalizacion de la ciudad, la distribucién equilibrada de las actividades productivas
con los usos residenciales; de la habilitacion de suelo necesario para superar
progresivamente los problemas asociados a la precariedad e ilegalidad urbana, y
de la disminucion de su vulnerabilidad a desastres; generar un territorio densificado
de manera apropiada, con equilibrio entre el espacio publico y el espacio construido;

con una infraestructura de movilidad moderna y multimodal que favorece la

productividad, los flujos de conocimiento y creatividad de su gente; mejor adaptado

al cambio climatico, y con tangibles mejoras de su estructura ecoldgica al servicio

7 Banco Interamericano de Desarrollo “Guia para construir ciudades ciclo-inclusivas en América Latina y el Caribe - jA Todo Pedal!”
https://www.google.com/search?g=que+es+el+bid&og=gue+es+el+bid&ags=chrome..69i57j0i512I3j0i10i512I2j0i512j0i10I2j0i512.2581j1j15&s0
urceid=chrome&ie=UTF-8

8 En use de sus facultades constitucionales y legales, y en especial de as conferidas por as Leyes

388 de 1997 y 810 de 2003, asi como por los Decretos Nacionales 879 de 1998; 2079 de 2003 y

4002 de 2004

9 SUBTITULO 1°. BUCARAMANGA 2027 - VISION DE

FUTURO.

CAPITULO 1°. VISION.

Articulo 5°. Vision de soporte del ordenamiento territorial. La visién que se pretende alcanzar al afio 2027 con el desarrollo e implementacion
del presente Plan de Ordenamiento Territorial, se expresa alrededor de un conjunto de variables estratégicas que define el modelo de
organizacion del territorio, y se enuncia de la siguiente forma:

En el afio 2027 el municipio de Bucaramanga, mediante un modelo eficiente de gobernanza ha propiciado la comprension institucional y
comunitaria de sus deberes, derechos y competencias en cuanto a la ocupacion territorial, a través de la dignificacion del espacio publico, como
eje articulador de la transformacion y revitalizacion de la ciudad; de una distribucion equilibrada de las actividades productivas con los usos
residenciales; de la habilitacién de suelo necesario para superar progresivamente los problemas asociados a la precariedad e ilegalidad urbana,
y de la disminucién de su vulnerabilidad a desastres; para generar un territorio densificado de manera apropiada, con equilibrio entre el espacio
publico y el espacio construido; con una infraestructura de movilidad moderna y multimodal que favorece la productividad, los flujos de
conocimiento y creatividad de su gente; mejor adaptado al cambio climatico, y con tangibles mejoras de su estructura ecologica al servicio de
la comunidad; consolidando asi un territorio prospero, sostenible y competitivo



https://www.google.com/search?q=que+es+el+bid&oq=que+es+el+bid&aqs=chrome..69i57j0i512l3j0i10i512l2j0i512j0i10l2j0i512.2581j1j15&sourceid=chrome&ie=UTF-8
https://www.google.com/search?q=que+es+el+bid&oq=que+es+el+bid&aqs=chrome..69i57j0i512l3j0i10i512l2j0i512j0i10l2j0i512.2581j1j15&sourceid=chrome&ie=UTF-8
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de la comunidad; de tal manera que se logre consolidar un territorio préspero,

sostenible y competitivo.

Entre

las variables estratégicas sobre las cuales se soporta la vision del

ordenamiento territorial del municipio de Bucaramanga, esta la denominada

“sistema de espacio publico y movilidad”, la cual tiene como reto que el Sistema

Integrado de Transporte Masivo sea integrado al transporte publico que interconecta

eficientemente los diferentes sectores de la ciudad y asi mismo, “al menos otro

modo de transporte alternativo”19.

En clave con dicha estrategia general, el articulo 7° del mencionado plan, establece

como politicas publicas en materia de ordenamiento territorial'! -a partir de las

cuales se estructuran los objetivos y estrategias del POT, las cuales deben

mantenerse vigentes en el corto, mediano y largo plazo-, las siguientes:

1.

La politica de ocupacién sostenible, esto es, el modelo territorial
concebido en el plan, orientado a promover el uso racional del suelo mediante
el crecimiento endbégeno en equilibrio con la generacion de espacio publico
efectivo y la distribucién equitativa de las actividades urbanas. Lo anterior en
armonia con su estructura ecoldgica principal para garantizar la oferta de
bienes y servicios ecosistémicos y la disminucién de la vulnerabilidad a
desastres, y generar una ciudad mas resiliente; y

La politica de primacia del espacio publico, la que se explica bajo el
entendido que “siendo propiedad de todos y lugar democratico por
excelencia, para este Plan de Ordenamiento Territorial el espacio publico es
prioritario en la creacién colectiva del territorio y prima sobre los intereses
particulares; por ende es responsabilidad del Estado y de todos los
ciudadanos su generacion, construccién, preservacién, adecuado
mantenimiento, recuperacion y aprovechamiento, bajo las normas aqui

establecidas, para orientarlo a garantizar el derecho colectivo a su disfrute”.

10 Articulo 6°. Variables de la vision. Las variables sobre las cuales se soporta la vision de ordenamiento territorial son las siguientes:

Agrupacion Variables estratégicas Reto

Sistema de Espacie | Integracion e Intermodalidad del | EI SITM estd integrado al transporte publico que interconecta

publico y movilidad sistema de transporte eficientemente los diferentes sectores de la ciudad y se encuentra
integrado a al menos otro modo de transporte alternativo.

1 Que hace parte del capitulo 2° “POLITICAS, OBJETIVOS Y ESTRATEGIAS DE LARGO PLAZO PARA EL ORDENAMIENTO TERRITORIAL
MUNICIPAL”



A renglén seguido de estas y otras politicas generales, el articulo 8 ibidem?*?
consagra una serie de “objetivos y estrategias ambientales y [de] adaptacion al

cambio climéatico”. El primero en esta materia es “Contribuir a la sostenibilidad

ambiental del territorio”, indicandose como “Estrategias” para lograr dicho

objetivo, entre otras, las siguientes:

“f. Disminuir el impacto ambiental producto del desarrollo de las actividades
urbanas y rurales en cuanto a su generacion de residuos solidos y liquidos,
mediante un enfoque de gestion integral de estos que priorice procesos de
reduccion, reutilizacion y reciclaje.

g. Propiciar la adopcion y aplicacion de determinadas técnicas vy

especificaciones de construccion _sostenible, que busquen el desarrollo

sustentable de la ciudad, la disminucién de los niveles de contaminacion, uso

de materiales amigables con el ambiente y materias primas generadas localmente,
utilizacion eficiente de agua y energia, y la racionalizacion y mejor utilizacion de los

recursos naturales”

Ahora, en materia de infraestructura vial y movilidad de la ciudad, el articulo 11
sefiala como primer objetivo del sistema de movilidad de la ciudad?*? el de “Mejorar
las condiciones de conectividad y accesibilidad de los ciudadanos y de las
actividades econdémicas”, y establece como estrategias para tal efecto, entre
otras, las de “a. Crear el sistema de movilidad donde se articulan la
infraestructura vial con los medios de transporte y la red de estacionamientos”
y “d. Definir las infraestructuras y proyectos que favorezcan Ila

complementariedad de todos los modos de transporte”.

12 Articulo 8°. Objetivos y estrategias ambientales y adaptacion al cambio climatico. Son objetivos y estrategias ambientales y de adaptacion al
cambio climatico las siguientes:

1. Contribuir a la sostenibilidad ambiental del territorio.

Estrategias:

a) Articular la planificacion territorial con la estructura ecoldgica principal de la regién y del Area Metropolitana, de manera que la misma se
convierta en eje integrador del territorio.

b) Incorporar las decisiones de la autoridad ambiental sobre el sistema de areas protegidas a las decisiones de ordenamiento territorial.

¢) Implementar el instrumento de planificacion rural denominado Unidad de Planificacién Rural (UPR). d. Controlar la subdivision predial a través
de la definicion de las Unidades Agricolas Familiares (UAF —equivalente zonal), con el fin de conservar su vocacion rural productiva.

e) Articular los Planes de Ordenacién y Manejo de Cuencas Hidrograficas (POMCAS) con la planificacion territorial.

f) Disminuir el impacto ambiental producto del desarrollo de las actividades urbanas y rurales en cuanto a su generacién de residuos sélidos y
liquidos, mediante un enfoque de gestidn integral de estos que priorice procesos de reduccion, reutilizacion y reciclaje.

g) Propiciar la adopcion y aplicacion de determinantes técnicas y especificaciones de construccién sostenible, que busquen el desarrollo
sustentable de la ciudad, la disminucién de los niveles de contaminacién, uso de materiales amigables con el ambiente y materias primas
generadas localmente, eficiente de agua y energia, y la racionalizacién y mejor utilizacién de los recursos naturales.

h) Consolidar corredores bioldgicos y la conectividad entre parques urbanos y parches de bosques a partir del conocimiento y caracterizacién
de flora y fauna silvestre, introducida y ornamental, considerando aspectos ecolégicos, que orienten apropiadamente actividades de
reforestacién en beneficio de la estructura ecoldgica principal.

13 En el subcapitulo 2°, art. 23, se establece el “SISTEMA DE MOVILIDAD” como el que “integra de manera jerarquizada e interdependiente los
modos de transporte de personas y carga con los diferentes tipos de vias y espacios publicos de la ciudad y el territorio rural”, y dentro del
sistema de movilidad, se contempla como subsistemas: 1). Subsistema de infraestructura vial general, que lo constituye “la red o infraestructura
fisica de comunicacion entre las areas urbanas y rurales del municipio y de este con las redes viales regionales y nacionales. Las vias del
subsistema de infraestructura vial general se clasifican de acuerdo con su papel en la dinamica territorial, funcionalidad, localizacion y
caracteristicas técnicas” (Art. 24), 2). Subsistema de transporte, el cual “se enfoca al mejoramiento de la movilidad territorial, regulando de
manera organizada los distintos modos de transporte en relaciéon con el subsistema vial y se clasifica segun el tipo de servicio, el objeto
desplazado y el tipo de vehiculo”, y 3) Subsistema de Estacionamientos y Parqueaderos. Esta conformado por las areas destinadas a
estacionamientos y parqueaderos para el aparcamiento de vehiculos en lugares publicos o privados.
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En linea con los anteriores derroteros generales sobre sostenibilidad ambiental,
infraestructura vial y movilidad, el POTB contempla como uno de sus “SISTEMAS
ESTRUCTURANTES URBANOS” el de “MOVILIDAD URBANA”, concebido como
el “Conjunto jerarquizado e interdependiente donde interactian los modos de
transporte de personas y carga, la infraestructura vial, los estacionamientos y
parqueaderos, facilitando la movilidad y la accesibilidad al interior del éarea

urbana”4.

Este sistema de movilidad urbana, dice el articulo 96 ibidem, debe sujetarse a un
“proceso de planeacion” que le defina los “objetivos, lineamientos y las estrategias,
asi como las prioridades de inversion en el corto, mediano y largo plazo”. Segun la

misma norma, algunos objetivos de esa planeacion son:

2. De orden territorial:
b. Propiciar mejoras en la movilidad integrando la infraestructura vial con los
modos de transporte”

c. Fortalecer la conectividad metropolitana y regional”.

(...)

3. De orden social:
a. Implementar mejoras en la movilidad y accesibilidad para la poblacién

vulnerable.

(...)

4. De orden ambiental:

a. Reducir la contaminacion del aire y de otros impactos ambientales

negativos causados por el trafico,

b. Promover el uso de tecnologias limpias y

c. Estimular el uso de transportes alternativos no motorizados y proveer

el espacio publico requerido para el efecto”.

Estos objetivos se concretan en los Subsistemas de Movilidad Urbana®®. Uno de
ellos, es el “SUBSISTEMA DE INFRAESTRUCTURA VIAL URBANA” definido como

aquel que “constituye la zona de uso publico destinada a los desplazamientos de

14 Art. 95, ubicado dentro del TITULO Ill - COMPONENTE URBANO DEL PLAN DE ORDENAMIENTO TERRITORIAL DEL MUNICIPIO DE
BUCARAMANGA”, “SUBTITULO 1°. SISTEMAS ESTRUCTURANTES URBANOS”, “CAPITULO 2°. SISTEMA DE MOVILIDAD URBANA”

15 El articulo 97 establece los Subsistemas de Movilidad Urbana. El sistema de movilidad esta conformado por lo siguientes subsistemas. 1.
Subsistema de Infraestructura Vial. 2. Subsistema de Transporte, y 3. Subsistema de Estacionamientos y Parqueaderos



personas, vehiculos motorizados y no motorizados que corresponden a la malla vial

dentro del perimetro urbano, incluyendo las vias con todos sus componentes

(calzadas, separadores, andenes y antejardines), y los elementos de articulacion o

conexion intersecciones viales y pasos a desnivel™®,

Uno de los tres componentes de ese subsistema vial, es el de la
“INFRAESTRUCTURA VIAL PARA MODOS ALTERNATIVOS™’. Segln este
componente, los modos de transporte alternativos o transporte no motorizados,
como las ciclorrutas!®, “debe[n] actuar como uno de los componentes basicos de la

intermodalidad y como promotor de la movilidad sostenible no_contaminante y

de las practicas saludables de la poblacion, paralo cual laciudad debe brindar

las plataformas fisicas adecuadas”™®.

Las estrategias principales para lograr los objetivos trazados para ese componente

de transporte alternativo no motorizado?°, son:

“2) Disenar e implementar la red de ciclorrutas definidas por_el Plan de

Ordenamiento Territorial.

4) Garantizar condiciones de sequridad en los corredores de desplazamiento

peatonal y de bicicleta, mediante el mejoramiento de la iluminacion, la sefializacién

adecuada, la accesibilidad universal, medidas de trafico calmado en los sitios de
entrecruzamiento de flujos altos de peatones con corredores de alta velocidad o flujo
vehicular, y la complementariedad con la red de centros de atencion inmediatos de
la policia (CAl)".

Para el cumplimiento de tales estrategias, el POTB contempla diferentes normas de

caracter técnico y gue suponen un analisis de conveniencia, cuyo analisis se

hara en el siguiente capitulo. Por ahora, basta decir que la norma local establece
una serie de parametros para la planificacion, disefio y construccion de las

ciclorrutas dentro de la ciudad con el fin de “garantizar la seguridad, comodidad y

16 Art. 98 POTB

17 Articulo 99°. Componentes del Subsistema Vial. Los componentes de este subsistema son los siguientes: 1. Infraestructura vial vehicular. 2
Infraestructura vial peatonal

18 Articulo 154°. Componente transporte alternativo. Es aquel que se realiza a través de modos de transporte no motorizados en ciclorrutas,
redes peatonales y/o por medio de as redes de cable aéreo. Este tipo de transporte alternativo debe actuar como uno de los componentes
bésicos de la intermodalidad y como promotor de la movilidad sostenible no contaminante y de las practicas saludables de la poblacién, para
lo cual la ciudad debe brindar as plataformas fisicas adecuadas

Se entiende por ciclorrutas, segin la Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas, “3.1.1.1 CICLORRUTA Las ciclorrutas son vias
reservadas exclusivamente para la circulacion en bicicleta, segregadas fisicamente del resto del transito (motorizado) y también de los peatones.
Las ciclorrutas pueden transcurrir al nivel de la calzada, al nivel del andén o a un nivel intermedio, pero siempre llevan algun tipo de segregacion
fisica. Pueden ser unidireccionales o servir para los dos sentidos circulatorios (bidireccionales)"

19 Art. 154

20 Articulo 155
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maniobrabilidad de los usuarios™?, los cuales hacen parte de la planeacidn técnica

que debe atender la administracion municipal al momento de desarrollar las
diferentes politicas, objetivos, estrategias y obras de infraestructura vial que ordena

o autoriza el POT.

Interesa destacar el articulo 131 que impone priorizar el disefio y construccion de
los corredores viales con ciclorrutas en el Programa de Ejecucion del Plan de
Ordenamiento Territorial que hace parte del Plan de Inversiones del Plan de
Desarrollo.

Todo lo anterior, permite concluir que la movilidad sostenible desde el punto de vista
ambiental es un eje determinante y transversal del Plan de Ordenamiento Territorial
de Bucaramanga y que, en el marco de este eje, la construccién de la infraestructura
vial para la implementacion de un sistema de ciclorrutas como medio de transporte

alternativo no contaminante, es una prioridad para la movilidad y sostenibilidad

ambiental de la ciudad de Bucaramanga.

Cabe destacar que la priorizacion de este tipo de infraestructura vial que hace el
Plan de Ordenamiento Territorial de Bucaramanga, no esta inspirado en una vision
de ciudad novedosa o caprichosa del alcalde, los concejales y la ciudadania que
intervinieron en la formulacion, discusién y adopcion del plan. Se trata de una
politica de movilidad ambientalmente sostenible y de uso de modos alternativos de
transporte promovida a nivel mundial y a nivel nacional®?, en especial, por el

legislador colombiano. Se citan a modo de ejemplo:

1) La Ley 1083 de 2006 “Por medio de la cual se establecen algunas normas
sobre planeacién urbana sostenible y se dictan otras disposiciones”. Esta ley,
en su articulo 1°, ordena a los municipios formular, adoptar y ejecutar planes
de movilidad sostenible y segura dentro de sus planes de ordenamiento
territorial, dando prelacion a los medios de transporte no motorizados
(peatdn y bicicleta) y al transporte publico con energéticos y tecnologias de

bajas o cero emisiones.

21 Articulo 132°. Lineamientos para ciclorrutas. Para garantizar la seguridad, comodidad y maniobrabilidad de los usuarios se definen los
siguientes lineamientos para la planificacion, deseito, construccién y/o adaptacién de las ciclorrutas en el suelo urbano y de expansion urbana:
(-..)

22 Jorge Acevedo, Juan Pablo Bocarejo y German C. Lleras, El transporte como soporte al desarrollo de Colombia, Una visién al 2040,
Universidad de los Andes



ii) LaLey 1753 de 2015, “Por la cual se expide el Plan Nacional de Desarrollo
2014-2018 “Todos por un nuevo pais”. En su articulo 204, se sefala que “El
Gobierno Nacional, a través del Ministerio de Transporte, realizar4 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’.

iii) La Ley 1811 de 2016 “Por la cual se otorgan incentivos para promover el
uso de la bicicleta en el territorio nacional y se modifica el Cddigo Nacional
de Transito”. Esta ley tiene por objeto incentivar el uso de la bicicleta como
medio principal de transporte en todo el territorio nacional; incrementar el
namero de viajes en bicicleta, avanzar en la mitigacion del impacto ambiental

gue produce el transito automotor y mejorar la movilidad urbana.

iv) La Resolucién 3258 de 2018 “Por la cual se adopta la Guia de ciclo-
infraestructura para ciudades colombianas” expedida por el Ministerio de
Transporte. En esta norma, se consagran “recomendaciones de disefio de
infraestructura para incluir a las bicicletas de manera adecuada en las
politicas urbanas y facilitar el desplazamiento equitativo, seguro y eficiente
en ese modo de transporte.”

En suma, la consolidacion de la bicicleta como medio alternativo de transporte en la
ciudad de Bucaramanga es una prioridad del Plan de Ordenamiento Territorial
vigente y hace parte de una politica publica nacional y mundial que pretende dar
respuesta a las demandas actuales que en materia de movilidad y medio ambiente

exigen las ciudades modernas para su desarrollo ordenado.

2. Del derecho colectivo a la realizacién de las construcciones, edificaciones
y desarrollos urbanos respetando las disposiciones juridicas, de manera
ordenada, y dando prevalencia al beneficio de la calidad de vida de los

habitantes?3.

Este derecho de la comunidad al desarrollo ordenado de su territorio, segun el
alcance dispensado por la jurisprudencia, comporta la obligacién correlativa de las
autoridades publicas y de los particulares “de observar plenamente la normativa

juridica que rige la materia urbanistica, es decir la forma como progresa

2 Derecho colectivo invocado por la parte actora.
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materialmente y se desarrolla una determinada poblacién, asentada en una entidad
territorial, bien sea en sus zonas urbanas o rurales, con miras a satisfacer
plenamente las necesidades de sus habitantes, dando preponderancia al propdsito

de mejorar su calidad de vida"?*.

De acuerdo con la jurisprudencia, el nucleo esencial de este derecho colectivo
comprende los siguientes aspectos: i) El acatamiento del principio de funcion social
y ecoldgica de la propiedad?, ii) El respeto de los derechos ajenos y el no abuso
del derecho propio?é, iii) La realizacion de construcciones con respeto del
espacio publico, el patrimonio publico y la calidad de vida de los habitantes,
iv) La aplicacion de los procesos de cambio en el uso del suelo teniendo como
objetivo el interés comuan, procurando su utilizacién racional en armonia con la
funcién social de la propiedad a la cual le es inherente una funcién ecoldgica, y
buscando el desarrollo sostenible?’, v) El acatamiento a la ley organica de
ordenamiento territorial y alos planes de ordenamiento territorial que expidan
las diferentes entidades territoriales del pais?®, y vi) El cumplimiento de los
preceptos normativos sobre usos del suelo, alturas maximas de construccion,
cupos minimos de parqueo, especificaciones técnicas y de seguridad, cesiones
obligatorias, licencias de urbanismo y construccién, conexiones para los servicios

publicos domiciliarios?®.

De acuerdo con lo anterior y para lo que interesa al caso, se vulnera el derecho
colectivo al desarrollo ordenado del territorio, cuando las autoridades realizan un
proceso de contratacion para la construccion de una obra publica dentro de la
ciudad desconociendo los pardmetros que la ley de ordenamiento territorial y los
planes de ordenamiento territorial le fijan para la planificacion y disefio de dicha
obra, transgresion que, destaca el Despacho, resulta especialmente sensible en las
sociedades modernas en las que se concibe el desarrollo ordenado del territorio
como una herramienta necesaria para asegurar el bienestar de las personas que lo

habitan.

24 Ob. Cit. Sentencia de 22 de enero de 2009. Consejero ponente: Marco Antonio Velilla Moreno, citado en sentencia del H. Consejo de Estado,
Sala Plena de lo Contencioso Administrativo, C.P. Mauricio Fajardo Gémez, en sentencia de revision y unificacién jurisprudencial del 3 de
septiembre de 2013 en relacion con la derogatoria del incentivo econémico de las acciones populares, radicacion (AP)
170013331001200901566 01, siendo demandante Javier Elias Arias Idarraga y demandado el Municipio de Chinchina.

% Inciso segundo articulo 58 C.P.

2 art. 95 numeral 1 C.P.

27 art. 3° ley 388 de 1997

2 art. 288 C.P.

2% Sala de lo Contencioso Administrativo, Seccion Primera, con ponencia del Dr. Rafael E. Ostau de Lafont Pianeta, en sentencia de segunda
instancia del 19 de noviembre de 2009, dentro el proceso radicado bajo el nimero 17001233100020040149201, siendo demandante Carlos
Alberto Arias Aristizabal y demandados el Instituto Geografico Agustin Codazzi y a la Unidad de Rentas de la Secretaria del Municipio de
Manizales. En ella se cita sentencia del 21 de febrero de 2007 de la Seccién Tercera, M.P. Alier Eduardo Hernandez Enriquez, Rad. N° 63001-
23-31- 000-2004-00243-01 (AP).



Las ciudades no son meros edificios, calles y andenes. Como plantea italo Calvino,
son “un conjunto de muchas cosas: memorias, deseos, signos de un lenguaje; son
lugares de trueque, como explican todos los libros de historia de la economia, pero
estos trueques no lo son sélo de mercancias, son también trueques de palabras, de
deseos, de recuerdos™. Esta definicion literaria, entendida desde la perspectiva
del derecho colectivo estudiado, se traduce en que las ciudades son espacios
comunes de cohabitacion, autorrealizacion e integracion social, donde una multitud
de personas desde que nacen hasta que mueren permanecen en constante y
necesaria interaccion para la satisfaccion de sus necesidades personales y las de
la colectividad (afectivas, biolégicas, comunicativas, residenciales, laborales,
econOmicas, comerciales, educativas, culturales, religiosas, financieras,
recreativas, etc.), de manera que para evitar que esos lugares de trueque colapsen
ante la multiplicidad de intereses en contacto, y por el contrario, sirvan a la
“satisfaccion plena de las necesidades de sus habitantes, dando preponderancia al
proposito de mejorar su calidad de vida™!, se requiere una adecuada planificacion
y gestion urbanistica que permita que esos espacios comunes se desarrollen y

progresen en forma ordenada.

En torno al papel determinante de las ciudades en la formacién y desarrollo de los
individuos que las habitan y la necesidad de que su crecimiento se haga en forma
ordenada, la H. Corte Constitucional®? ha citado en varias ocasiones el reporte del
Centro de Asentamientos Humanos de las Naciones Unidas -HABITAT-, del que se

destaca lo siguiente:

“La ciudad no es solo un sitio, sino un fendbmeno que crece y se modifica en

forma permanente.

“Cuando se habla de ciudad se involucarreran los conceptos de densidad,

heterogeneidad y tamafio, a la vez que de proceso y produccion.

“La ciudad no es un fenémeno aislado, sino que aparece y coexiste en un

medio natural amplio.

“Las ciudades se presentan en configuraciones o sistemas, con relaciones

dinamicas entre ellas, y a veces con funciones complementarias.

30 CALVINO ltalo; Las ciudades invisibles; Ediciones Siruela, Madrid, 2012, Pag. 15
31 Contenido normativo del derecho colectivo estudiado.
32 Por ejemplo, en sentencias T-325 de 2002, C-491 de 20021,
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“Las ciudades tienen multiples funciones: residencia, comercio, manufactura,
gobierno, administracién, educacion, cultura, religion, finanzas, servicios,

mantenimiento, recreo y trabajo social.

“La ciudad funciona al interior de una malla de dimensiones espaciales.

“La ciudad cambia y tiene procesos que no siempre tienen que ver con rumbo

crecimiento y prosperidad, sino con la experiencia humana en la ciudad.

“De lo anterior, se puede concluir que la ciudad contiene manifestaciones de
tipo fisico, social e institucional que se relacionan, entrelazan y complementan
en un proceso dinamico continuo que le entrega unas connotaciones

particulares y permite su diferenciacion unas de otras.

“Como quiera que estos procesos urbanos pueden tornarse caodticos y
originar una problemética social y de recursos en materia de infraestructura
de servicios publicos por el incremento desmesurado de las ciudades con el
inevitable dafio ecolégico®, el Estado por intermedio de la administracion

urbana o municipal interviene para controlar y encauzar adecuadamente el

desarrollo fisico para que exista una relacién armoénica con las necesidades

sociales.

“La planificacién urbana-municipal es una funcién orientada hacia el futuro,

por medio de la cual los funcionarios publicos proyectan direcciones u
orientaciones para la ciudad®. En este proceso se interviene en las
expansiones, instituciones, actividades y vicios de la ciudad o municipio, con

el fin de enderezar el curso de desarrollos urbanos aparentemente caoticos.”

Con base en el anterior reporte de la ONU-HABITAT, la Corte Constitucional ha
considerado que la planeacion urbana, cuyo fundamento constitucional se

encuentra en los articulos 3113%, 31336 y 334%, tiene una relacion inescindible con

33 En la sentencia SU-442 de 1997, con ponencia de Hernando Herrera Vergara, se analizé el dafio a los ecosistemas que rodean la ciudad de
Santa Marta por el otorgamiento de licencias de construccion sin estudio previo de las implicaciones ambientales.

34 Cf. GLICK, Curtis Robert. pag. 112.

35 “ARTICULO 311. Al municipio como entidad fundamental de la divisién politico administrativa del Estado le 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 habitantes y cumplir las deméas funciones que le asignen la Constitucion y las leyes”

3 ARTICULO 313. Corresponde a los concejos:

(...)

2. Adoptar los correspondientes planes y programas de desarrollo econémico y social y de obras publicas.

(...)

7. Reglamentar los usos del suelo y, dentro de los limites que fije la ley, vigilar y controlar las actividades relacionadas con la construccién y
enajenacion de inmuebles destinados a vivienda.

37 “ARTICULO 334. <Articulo modificado por el articulo 10. del Acto Legislativo 3 de 2011. El nuevo texto es el siguiente:> La direccién general
de la economia estaré a cargo del Estado. Este intervendra, por mandato de la ley, en la explotacion de los recursos naturales, en el uso del
suelo, en la produccién, distribucién, utilizacién y consumo de los bienes, y en los servicios publicos y privados, para racionalizar la economia
con el fin de conseguir en el plano nacional y territorial, en un marco de sostenibilidad fiscal, el mejoramiento de la calidad de vida de los
habitantes, la distribucién equitativa de las oportunidades y los beneficios del desarrollo y la preservacion de un ambiente sano. Dicho marco
de sostenibilidad fiscal debera fungir como instrumento para alcanzar de manera progresiva los objetivos del Estado Social de Derecho. En
cualquier caso el gasto publico social sera prioritario.”



el desarrollo ordenado de las ciudades y el bienestar de los individuos que la
habitan. Para la Corte, “el cambio en la concepcion del Estado que se produjo a
partir de la Constitucion de 1991, ha incidido en la revision de la relacion Estado -
Sociedad Civil- Territorio, lo que ha originado mayores responsabilidades para los
gobiernos municipales. Es asi como la Ley 388 de 1997 pretende promover una

cultura de la planificacién en la cual el Estado es un regulador de la actividad

privada, para poner freno a la alocada carrera de transformacion de la ciudad
mediante la construccién indiscriminada de asentamientos urbanos, muchas veces

en detrimento de los grupos sociales menos favorecidos”®

En este contexto, las normas sobre ordenamiento territorial adquieren relevancia
constitucional como instrumentos necesarios para lograr ciudades planificadas y
ordenadas -contenido esencial del derecho colectivo estudiado-, en la medida que
tales disposiciones, como lo ha explicado la jurisprudencia, son “[la] guia y mapa
para que el desarrollo urbano se haga de manera ordenada [y] coherente” en

procura del bienestar integral de la comunidad®.

Asi también se infiere del articulo 2° de la LOOT*° que define el ordenamiento

territorial como “un instrumento de planificaciéon y de gestion de las entidades

territoriales y un proceso de construccién colectiva de pais, que se da de manera
progresiva, gradual y flexible, con responsabilidad fiscal, tendiente a lograr una
adecuada organizacion politico administrativa del Estado en el territorio, para
facilitar el desarrollo institucional, el fortalecimiento de la identidad cultural y el

desarrollo territorial...”.

Interesa resaltar que el principal instrumento de planificacién y de gestion de una
ciudad es el PLAN DE ORDENAMIENTO TERRITORIAL. Su importancia ha sido

reconocida por la Corte Constitucional en los siguientes términos:

“[E]ste Tribunal ha reconocido la importancia del Plan de Ordenamiento Territorial
al indicar que se trata “del instrumento béasico para desarrollar el proceso de
ordenamiento del territorio municipal, entendido como el conjunto de directrices,
politicas, estrategias, metas, programas, actuaciones y normas que debe adoptar
cada municipio para orientar y administrar el desarrollo fisico del territorio y la

utilizacion del suelo” (...) dicho Plan “define a largo y mediano plazo un modelo

38 Al respecto pueden analizarse las sentencias C-491 de 2002, T-325 de 2002 y T-537 de 2013.

39 Consejo de Estado, Sala de lo Contencioso Administrativo, seccién primera, sentencia del diecisiete (17) de abril de dos mil once (2011),
Consejero de Estado Marco Antonio Velilla 63001-23-31-000-2004-00688-01(AP) y Corte Constitucional, Sentencia C-123 de 2014

40| ey 1454 de 2011 “Por la cual se dictan normas organicas sobre ordenamiento territorial” o Ley Organica de Ordenamiento Territorial (en
adelante LOOT)
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de organizacion y racionalizacion del territorio municipal (...) sefialando las
actividades que debe cumplir la respectiva entidad territorial con miras a
distribuir y utilizar de manera ordenada y coordinada el area del municipio o

distrito”.

Dada su trascendencia en la planificacion y desarrollo ordenado del territorio a
mediano y largo plazo, los planes de ordenamiento territorial, ademas de tener una
vigencia relativamente prolongada, mayor a los periodos constitucionales de las
administraciones municipales*!, y estar blindados con reglas que dificultan su
reforma®?, son NORMAS CON FUERZA VINCULANTE que el gobernante de turno
debe acatar al momento de adelantar las acciones de planeacion para la

construccion de una obra urbanistica dentro de la ciudad.

En este sentido, el articulo 8° de la Ley 388 de 199743 dispone que las acciones
urbanisticas que adelanten las autoridades para llevar a cabo el ordenamiento

territorial “debe[n] estar contenidas o autorizadas en los planes de ordenamiento

41 Articulo 28 de la Ley 388 de 1997 establece “El contenido estructural del plan tendra una vigencia de largo plazo, que para este efecto se
entendera como minimo* el correspondiente a tres (3) periodos constitucionales de las administraciones municipales y distritales, teniendo
cuidado en todo caso de que el momento previsto para su revision coincida con el inicio de un nuevo periodo para estas administraciones. 2.
Como contenido urbano de mediano plazo se entendera una vigencia minima correspondiente al término de dos (2) periodos constitucionales
de las administraciones municipales y distritales, siendo entendido en todo caso que puede ser mayor si ello se requiere para que coincida con
el inicio de un nuevo periodo de la administracién.

3. Los contenidos urbanos de corto plazo y los programa s de ejecucién regirdn como minimo durante un (1) periodo constitucional de la
administraciéon municipal y distrital, habida cuenta de las excepciones que resulten légicas en razén de la propia naturaleza de las actuaciones
contempladas o de sus propios efectos.

42 El mismo articulo sefiala que “4. Las revisiones estaran sometidas al mismo procedimiento previsto para su aprobacion y deberan sustentarse
en parametros e indicadores de seguimiento relacionados con cambios significativos en las previsiones sobre poblacion urbana; la dindmica de
ajustes en usos o intensidad de los usos del suelo; la necesidad o conveniencia de ejecutar proyectos de impacto en materia de transporte
masivo, infraestructuras, expansion de servicios publicos o proyectos de renovacion urbana; la ejecucién de macroproyectos de infraestructura
regional o metropolitana que generen impactos sobre el ordenamiento del territorio municipal o distrital, asi como en la evaluacién de sus
objetivos y metas del respectivo plan. No obstante lo anterior, si al finalizar el plazo de vigencia establecido no se ha adoptado un nuevo plan
de ordenamiento territorial, seguira vigente el ya adoptado. 5. Las autoridades municipales y distritales podran revisar y ajustar los Planes de
Ordenamiento Territorial 0 sus componentes una vez vencido el periodo constitucional inmediatamente anterior”.

43 ARTICULO 80. ACCION URBANISTICA. <Articulo corregido mediante FE DE ERRATAS contenida en el Diario Oficial No. 43.127 del 12 de
septiembre de 1997, el texto corregido es el siguiente:>

La funcién publica del ordenamiento del territorio municipal o distrital se ejerce mediante la accién urbanistica de las entidades distritales y
municipales, referida a las decisiones administrativas y a las actuaciones urbanisticas que les son propias, relacionadas con el ordenamiento
del territorio y la intervencién en los usos del suelo. Son acciones urbanisticas, entre otras:

1. Clasificar el territorio en suelo urbano, rural y de expansion urbana.

2. Localizar y sefialar las caracteristicas de la infraestructura para el transporte, los servicios publicos domiciliarios, la disposicién y tratamiento
de los residuos sélidos, liquidos, toxicos y peligrosos y los equipamientos de servicios de interés publico y social, tales como centros docentes
y hospitalarios, aeropuertos y lugares analogos.

3. Establecer la zonificacion y localizacion de los centros de produccién, actividades terciarias y residenciales, y definir los usos especificos,
intensidades de uso, las cesiones obligatorias, los porcentajes de ocupacion, las clases y usos de las edificaciones y demas normas
urbanisticas.

4. Determinar espacios libres para parques y areas verdes publicas, en proporcion adecuada a las necesidades colectivas.

5. Determinar las zonas no urbanizables que presenten riesgos para la localizacién de asentamientos humanos, por amenazas naturales, o que
de otra forma presenten condiciones insalubres para la vivienda.

6. Determinar las caracteristicas y dimensiones de las unidades de actuacién urbanistica, de conformidad con lo establecido en la presente ley.
7. Calificar y localizar terrenos para la construccion de viviendas de interés social.

8. Calificar y determinar terrenos como objeto de desarrollo y construccion prioritaria.

9. Dirigir y realizar la ejecucién de obras de infraestructura para el transporte, los servicios publicos domiciliarios y los equipamientos publicos,
directamente por la entidad publica o por entidades mixtas o privadas, de conformidad con las leyes.

10. Expropiar los terrenos y las mejoras cuya adquisicion se declare como de utilidad publica o interés social, de conformidad con lo previsto
enlaley.

11. Localizar las areas criticas de recuperaciéon y control para la prevencion de desastres, asi como las areas con fines de conservacion y
recuperacion paisajistica.

12. Identificar y caracterizar los ecosistemas de importancia ambiental del municipio, de comin acuerdo con la autoridad ambiental de la
respectiva jurisdiccién, para su proteccién y manejo adecuados.

13. Determinar y reservar terrenos para la expansion de las infraestructuras urbanas.

14. Todas las demas que fueren congruentes con los objetivos del ordenamiento del territorio.

15. <Numeral adicionado por el articulo 192 de la Ley 1450 de 2011. El nuevo texto es el siguiente:> Identificar y localizar, cuando lo requieran
las autoridades nacionales y previa concertacion con ellas, los suelos para la infraestructura militar y policial estratégica basica para la atencion
de las necesidades de seguridad y de Defensa Nacional.

PARAGRAFO. Las acciones urbanisticas aqui previstas deberan estar contenidas o autorizadas en los planes de ordenamiento territorial o en
los instrumentos que los desarrollen o complementen, en los términos previstos en la presente ley.



territorial 0 en los instrumentos que los desarrollen o complementen, en los términos

previstos en la presente ley”.

Segun el mismo articulo, son acciones urbanisticas:

“2. Localizar y senalar las caracteristicas de la infraestructura para el

transporte (...)y

“9. Dirigir y realizar la ejecucion de obras de infraestructura para el
transporte (...) directamente por la entidad publica o por entidades
mixtas o privadas, de conformidad con las leyes”

Quiere decir lo anterior que las acciones urbanisticas relacionadas con la
infraestructura para el transporte en la ciudad, como son las destinadas al uso de
bicicletas, deben realizarse con sujecion a las normas de los planes de
ordenamiento territorial que las contienen o autorizan, y por virtud del principio de
jerarquia normativa, los instrumentos de gestién urbanistica que los desarrollen o

complementen, deben estar sujetos a ellas.

2.1 La planeacion de los contratos estatales deben ajustarse a los planes de
ordenamiento territorial como una garantia del derecho colectivo al desarrollo
ordenado del territorio. A ello estan obligados las autoridades y sus

contratistas.

El H. CONSEJO DE ESTADO ha sostenido reiteradamente que “en materia
contractual, las entidades publicas estan obligadas a respetar y cumplir el principio
de planeacion, en virtud del cual resulta indispensable la elaboraciéon previa de

estudios y andlisis suficientemente serios y completos”#4.

La exigibilidad de este mandato deviene de su adscripcidén a diversos enunciados

normativos de la Constitucion y la Ley 80 de 1993, de su consagracion expresa y

44 CONSEJO DE ESTADO, SALA DE LO CONTENCIOSO ADMINISTRATIVO, SECCION TERCERA - SUBSECCION A, C.P. MARTA NUBIA
VELASQUEZ RICO, Sentencia 8 de mayo de 2019, Radicacion nimero: 25000-23-36-000-2013-02029-01(59309), Actor: CONSORCIO
DESARROLLO URBANO Y OTROS vs. INSTITUTO DE DESARROLLO URBANO - IDU

45 El principio de planeacion se infiere de los articulos 209, 339 y 341 constitucionales, y de los numerales 6, 7 y 11 a 14 del articulo 25, del
numeral 3 del articulo 26, de los numerales 1y 2 del articulo 30, de la Ley 80 de 1993. Segun la doctrina, las normas pueden estar expresadas
directamente en los enunciados normativos, o ser adscritas a ellas, es decir, aunque no pueden extraer directamente del texto normativo, si
pueden adscribirse a partir de una fundamentacion racional ligada a una o varias normas. Esta labor de adscripcién resulta necesaria debido a
gue muchas normas constitucionales son ideterminadas o de textura abierta, es decir, tienen la estructura de principios y requieren ser
precisadas o concretadas, de lo contrario, en los casos concretos no seria claro qué es aquello que, sobre la base del texto normativo, es decir,
de la norma directamente expresada por él, esta ordenado, prohibido o permitido. En palabras de Alexy, la precision de las normas
constitucionales a través de la adscripcion es indispensable para establecer la “fundamentacion de juicios juridicos concretos relativos al deber
ser” ALEXY, Robert, Teoria de los derechos fundamentales, Centro de Estudios Politicos y Constitucionales, Segunda Edicién, Madrid, 2017,
Pag. 17.
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regulacion en el Decreto Unico 1082 de 20154, asi como de la razén misma de
existir del Estado, cuyo fin ultimo -la efectiva satisfaccion del interés general- sélo

puede lograrse mediante una actividad contractual debidamente planeada*’.

En cuanto al alcance del principio de planeacién, el CONSEJO DE ESTADO* ha
sefalado que la administracion publica esta inobjetablemente sujeta “al principio de
planeacion, cuya ausencia ataca la esencia misma del interés general, con
consecuencias gravosas y muchas veces nefastas, no sélo para la realizacion
efectiva de los objetos pactados, sino también para el patrimonio publico, que en
dltimas es el que siempre esta involucrado en todo contrato estatal. Se trata de
exigirles perentoriamente a las administraciones publicas una real y efectiva
racionalizacion y organizacién de sus acciones y actividades con el fin de lograr los
fines propuestos por medio de los negocios estatales. En efecto, los contratos del
Estado deben siempre corresponder a negocios debidamente disefiados,
pensados, conforme a las necesidades y prioridades que demanda el interés
publico; en otras palabras, el ordenamiento juridico busca que el contrato estatal
no sea el producto de la improvisacion ni de la mediocridad#?, razén por la cual en
todos ellos se impone el deber de observar el principio de planeacion. Para cumplir
con el principio de planeacidn deben observarse “parametros técnicos,
presupuestales, de oportunidad, de mercado, juridicos, de elaboracion de pliegos y
términos de referencia”™® puesto que asi se aseguran la prestacion de los servicios

publicos y la preservacion de los recursos del Estado”.

También ha dicho esa Corporacion que el deber de planeacion en la actividad
contractual del Estado, implica la adopcién de diversas acciones previas al proceso
de seleccién del contratista, encaminadas a determinar, entre otros aspectos

relevantes, “la necesidad de la celebracion del respectivo contrato” y “las

46 DECRETO NUMERO 1082 DE 2015, ( 26 de Mayo de 2015 ) "POR MEDIO DEL CUAL SE EXPIDE EL DECRETO UNICO REGLAMENTARIO
DEL SECTOR ADMINISTRATIVO DE PLANEACION NACIONAL" Articulo 2.2.1.1.1.6.1. Deber de andlisis de las Entidades Estatales. La
Entidad Estatal debe hacer, durante la etapa de planeacién, el andlisis necesario para conocer el sector relativo al objeto del Proceso de
Contratacion desde la perspectiva legal, comercial, financiera, organizacional, técnica, y de andlisis de Riesgo. La Entidad Estatal debe dejar
constancia de este andlisis en los Documentos del Proceso. Articulo 2.2.1.1.2.1.1. Estudios y documentos previos. Los estudios y documentos
previos son el soporte para elaborar el proyecto de pliegos, los pliegos de condiciones, y el contrato. Deben permanecer a disposicion del
publico durante el desarrollo del Proceso de Contratacion y contener los siguientes elementos, ademas de los indicados para cada modalidad
de seleccion: 1. La descripcion de la necesidad que la Entidad Estatal pretende satisfacer con el Proceso de Contratacion. 2.  El objeto a
contratar, con sus especificaciones, las autorizaciones, permisos y licen-cias requeridos para su ejecucion, y cuando el contrato incluye disefio
y construccién, los documentos técnicos para el desarrollo del proyecto. 3.  La modalidad de seleccién del contratista y su justificacion,
incluyendo los funda-mentos juridicos. 4.  El valor estimado del contrato y la justificacion del mismo. Cuando el valor del contrato esté
determinado por precios unitarios, la Entidad Estatal debe incluir la forma como los calculd y soportar sus célculos de presupuesto en la
estimacion de aquellos. La Entidad Estatal no debe publicar las variables utilizadas para calcular el valor estimado del contrato cuando la
modalidad de seleccién del contratista sea en concurso de méritos. Si el contrato es de concesion, la Entidad Estatal no debe publicar el modelo
financiero utilizado en su estructuraciéon. 5. Los criterios para seleccionar la oferta méas favorable. 6.  El andlisis de Riesgo y la forma de
mitigarlo. 7. Las garantias que la Entidad Estatal contempla exigir en el Proceso de Contratacion. 8.  La indicacion de si el Proceso de
Contratacion esta cobijado por un Acuerdo Comercial. El presente articulo no es aplicable a la contratacién por minima cuantia

47 Seccion Tercera, sentencia del 26 de noviembre de 2015, C.P. JAIME ORLANDO SANTOFIMIO GAMBOA, Rad. 41001-23-31-000-2007-
00355-01 (51.362), Actor: Hospital Universitario Hernando Moncaleano Perdomo de Neiva, Demandados: Departamento del Huila

48 Seccion Tercera, Sentencia del 10 de diciembre de 2015, C.P. Jaime Orlando Santofimio Gamboa, Rad.: 73001-23-31-000-2012-00012-01
(51.489), Milton Oviedo vs. Municipio de Ibagué.

4 J. 0. SANTOFIMIO GAMBOA. Aspectos relevantes de la reciente reforma a la Ley 80 de 1993 y su impacto en los principios rectores de la
contratacion estatal. En Contratacion Estatal. Estudios sobre la reforma contractual. Universidad Externado de Colombia, Bogota 2009, p. 42.
%0 |bidem, p. 43.



calidades, especificaciones, cantidades y demas caracteristicas que puedan
o deban reunir los bienes, las obras, los servicios, etc., cuya contratacion (...)
se haya determinado necesaria, lo cual, segun el caso, debera incluir también la

elaboracién de los disefios, planos, andlisis técnicos, etc.”?.

El instrumento fundamental para la planeacion de tales aspectos son los estudios
previos que, por regla general, acompafian todo proceso de contratacion estatal, y
que tienen, entre otros propdsitos relevantes: i) determinar las calidades, disefios,
especificaciones y cantidades de la obra a contratar®?, ii) establecer los precios
reales del mercado de la obra, de manera que exista un marco de referencia que
permita evaluar objetivamente las condiciones del contrato y las propuestas que se
presenten durante el respectivo proceso de escogencia del contratista®3, y iii)
determinar la oportunidad del contrato, esto es, el momento en que ha de celebrarse
y la duracién de su ejecucion, para lo cual, la administracién estudia, a partir de
diversos factores juridicos, econdOmicos, técnicos, materiales, operativos,
temporales, climaticos, etc., si cuenta con las condiciones necesarias para asegurar
la mayor probabilidad de que la ejecucion del objeto contractual se llevara a feliz

término y que se entregara en 6ptimas condiciones, dentro del tiempo previsto®.

De lo anterior se puede inferir que la planeacion de un contrato estatal y en
particular la elaboracion de los estudios previos para la contratacion de una obra
publica, supone la valoracion por parte de la entidad contratante de diversos
criterios extrajuridicos (técnicos, cientificos, econdmicos, de oportunidad, estéticos,
etc.) que resultan determinantes para concretar los aspectos atras resefiados, lo
cual, por regla general, implica un amplio margen de discrecionalidad

administrativa.

Sin embargo, en virtud de la eficacia y fuerza vinculante del derecho colectivo al
desarrollo ordenado del territorio y por asi disponerlo el articulo 8° de la Ley 388 de
1997, cuyo alcance fue analizado en el acapite anterior, cuando se trata de la
elaboracion de estudios previos para la planeacion de contratos destinados a la
realizacion de obras de infraestructura vial cuyos disefios, calidades,

especificaciones, cantidades y demas caracteristicas hayan sido previamente

51 Consejo de Estado, Sala de lo Contencioso Administrativo, Seccion Tercera, Consejero Ponente: Mauricio Fajardo Gomez, sentencia de 29
de agosto de 2007, radicacion numero: 25000-23-26-000-1994-09845-01(14854), actor: Hernan Duarte Esguerra, demandado: Instituto de
Desarrollo Urbano- IDU-, referencia: contractual- apelacién sentencia.
52 Consejo de Estado, Sala de lo Contencioso Administrativo, Seccion Tercera, Consejero Ponente: Mauricio Fajardo Gomez, sentencia de 29
de agosto de 2007, radicacién nimero: 25000-23-26-000-1994-09845-01(14854), actor: Hernan Duarte Esguerra, demandado: Instituto de
Desarrollo Urbano- IDU-, referencia: contractual- apelacién sentencia.
53 Seccion Tercera, sentencia del 26 de noviembre de 2015, C.P. JAIME ORLANDO SANTOFIMIO GAMBOA, Radicacion nimero: 41001-23-
341—000—2007—00355—01 (51.362), Actor: Hospital Universitario Hernando Moncaleano Perdomo de Neiva, Demandados: Departamento del Huila.
Ibidem.
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fijados en los planes de ordenamiento territorial, tal discrecionalidad s6lo podra
predicarse de aquellos aspectos no determinados en dichos planes.

Ahora bien, la planeacion de una obra publica con sujecion a los planes de
ordenamiento territorial, constituye un deber exigible tanto a la entidad publica
contratante como a su contratista®®. Asi se infiere del articulo 3.2 de la Ley 80 de
1993 segun el cual los particulares “tendran en cuenta al celebrar y ejecutar
contratos con las entidades estatales que colaboran con ellas en el logro de sus
fines y cumplen una funcién social que, como tal, implica obligaciones”, precepto
del cual “se desprende que el deber de planeacion también abarca a estos
colaboradores de la administracion puesto que no sélo tienen el deber de ponerle
de presente a la entidad las deficiencias de planificacién que adviertan para
gue sean subsanadas sino que ademas deben abstenerse de participar en la
celebraciéon de contratos en los que desde entonces ya se evidencie que, por
fallas en su planeacion, el objeto contractual no podra ejecutarse o su

ejecucion va a depender de situaciones indefinidas o inciertas (...)"®.

Tal como lo sefiala el articulo 1604 del Cdédigo Civil, en los contratos que entrafian
beneficios reciprocos para las partes, como son los contratos de obra publica, el
deudor es responsable por actuar con culpa grave®’ y leve®8, salvo que la ley o las
estipulaciones de las partes dispongan otra cosa. Por ende, el contratista de una
obra publica estd obligado a comportarse como una persona hormalmente
prudente, cuidadosa y diligente, no sélo durante la ejecucion del contrato, sino
desde el momento mismo en que presenta su oferta para participar en una licitacion,
siéndole imputables, a titulo de culta grave o leve, todas aquellas falencias en la
planeacién del contrato que una persona prudente, cuidadosa y diligente pudo

haber previsto.

La diligencia del contratista en la planeacion del contrato estatal debe analizarse
con suma rigurosidad®®, puesto que, como colaborador del Estado, tiene en sus
manos el correcto funcionamiento de la funcién o el sevicio publico al cual se

encuentra afecta la obra publica y en tal medida, adquiere para si “la exigencia de

% CONSEJO DE ESTADO, SALA DE LO CONTENCIOSO ADMINISTRATIVO, SECCION TERCERA - SUBSECCION A, C.P. MARTA NUBIA
VELASQUEZ RICO, Sentencia 8 de mayo de 2019, Radicacién nimero: 25000-23-36-000-2013-02029-01(59309), Actor: CONSORCIO
DESARROLLO URBANO Y OTROS vs. INSTITUTO DE DESARROLLO URBANO - IDU

56 En este entendido, no podran pretender los contratistas, el reconocimiento de derechos econémicos puesto que esto seria tanto como aspirar
al reconocimiento de una apropiacion indebida de los recursos publicos.

57 Art. 63 C.C. Culpa grave o lata, que consiste en “no manejar los negocios ajenos con aquel cuidado que aun las personas negligentes o de
poca prudencia suelen emplear en sus negocios propios”

58 Art. 63 C.C. Culpa leve que es “la falta de aquella diligencia y cuidado que los hombres emplean ordinariamente en sus negocios propios (...)
El que debe administrar un negocio como un buen padre de familia, es responsable de esta especie de culpa”

%9 La doctrina francesa considera que “tener contemplaciones respecto de la puntual ejecucion de las obligaciones de los contratantes, resultaria
peligroso para la organizacion de los servicios publicos” JEZE, Gastdn, Principios Generales del Derecho Administrativo, Tomo IV Teoria
General de los Contratos de la Administracion, Editorial Depalma, Buenos Aires, 1950, Tomo iv, Pag. 288



cumplir sus obligaciones en forma que no comprometa el funcionamiento
regular y continuo del servicio publico, sino que, por el contrario, lo facilite.
El contratante no estd obligado Unicamente a cumplir sus obligaciones
contractuales, como lo haria un particular frente a otro particular. Debe entenderse
que las obligaciones resultantes (...) se extienden a todo lo que es absolutamente
necesario para asegurar el funcionamiento continuo y regular del servicio publico
con el cual se acepta colaborar”. De alli que, la falta de diligencia y cuidado del
contratista de obra publica frente a aquellas obligaciones precontractuales
relacionadas con el principio de planeacion, deban reprocharse con vehemencia
tanto por la Administracion como por el juez, pues lo que perturba cuando falta a
tales deberes no es ni mas ni menos que el interés general, fin Ultimo del Estado,
con las consecuencias econémicas y sociales que elllo puede acarrear para la

comunidad®?.

Una tesis contraria implicaria aceptar “comportamientos irresponsables de parte de
los interesados en participar en procedimientos administrativos de seleccion de
contratistas, toda vez que se extenderia un aval a que los postulados derivados del
principio de planeacion -que también los vinculan- pudieren resultar desatendidos
por ellos, las propuestas carecer de rigor y de seriedad al poder venir estructuradas
sin la suficiente prevision e inclusiéon de todos los costos previsibles que deben
integrarlas, con la expectativa -no solo infundada sino, especialmente, contraria a
carisimos principios inherentes a la contratacion estatal como la buena fe o la
igualdad- de que cualquier déficit a ese respecto podria ser compensado, ya
después de celebrado el contrato, a través de una espuria y a todas luces
improcedente aplicacién del principio de equilibrio financiero del contrato a

supuestos que claramente no se encuentran comprendidos bajo su égida”®?.

2.2. El cumplimiento de los requisitos legales parala modificacion del Plan de
Ordenamiento Territorial de Bucaramanga hace parte del contenido del

derecho colectivo al desarrollo ordenado del territorio.

El articulo 131 del Plan de Ordenamiento Territorial de Bucaramanga, cuyo alcance
es objeto de discusion por las partes, consagra las siguientes disposiciones en torno

a la planeacion y disefio de las ciclorrutas en la ciudad:

60 JEZE, Gastdn, Principios Generales del Derecho Administrativo, Tomo IV Teoria General de los Contratos de la Administracion, Editorial
Depalma, Buenos Aires, 1950, Tomo v, Pag. 3.

61 Obra citada, P&g. 5. Estas consideraciones que en la doctrina tradicional aluden a los incumplimientos del contratista en la etapa de ejecucion
del contrato, amplican plenamente para aquellos incumplimientos relacionados con la planeacién del contrato.

52 Consejo de Estado, Sala de lo Contencioso Administrativo, Seccion Tercera, Sentencia del 28 de enero de 2016, C.P. Marta Nubia Velasquez
Rico, Rad. 25000-23-26-000-2003-01742-01(34454), Actor: Vias y Construcciones S.A. — Vicon S.A. vs. Metrovivienda Empresa Industrial Y
Comercial Del Distrito Capital
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“Articulo 131°. Corredores viales con ciclorruta. Con el fin de priorizar su disefio
y construcciéon, en el Programa de Ejecucidn del Plan de Ordenamiento
Territorial que hace parte del Plan de Inversiones del Plan de Desarrollo
Municipal, se debe tener en cuenta el listado indicativo de corredores viales

que pueden contener ciclorrutas, y cuyas franjas deben integrarse a los perfiles
viales. La red indicativa de ciclorrutas que se presenta a continuacion, podré

ajustarse con fundamento en el plan gue se desarrolle para el efecto”.

Ahora bien, el POTB autoriza la modificacion de la red indicativa de ciclorrutas bajo

un supuesto condicionante, esto es, que tal ajuste se haga “con fundamento en el

plan que se desarrolle para el efecto”.

Segun el articulo 452 del POTB denominado “‘INSTRUMENTOS DE
PLANEAMIENTO URBANISTICO”3, |la normativa urbanistica del Municipio de
Bucaramanga se da en dos etapas sucesivas: en la primera etapa, el Plan de
Ordenamiento Territorial establece las normas urbanisticas generales aplicables al
suelo urbano y al suelo de expansién urbana, mediante la delimitacién y
reglamentacion de las areas de actividad y de los tratamientos urbanisticos y, en la
segunda etapa, a través de diferentes instrumentos de planeamiento urbanistico, se
precisan las normas urbanisticas especificas aplicables a los diferentes sectores de

la ciudad.

Para el caso, interesa destacar tres instrumentos de planeamiento urbanistico

aludidos en la misma disposicion:

1. Los planes maestros, adoptados por decreto expedido por el alcalde
municipal, en los cuales se complementa y desarrolla la planificacion de los

sistemas estructurantes del territorio.

Segun los articulos 20 y s.s. del POTB, son “SISTEMAS
ESTRUCTURANTES DEL TERRITORIO” el sistema de la estructura

63 Articulo 452°. Instrumentos de Planeamiento Urbanistico. Son instrumentos de planeamiento urbanistico todas las acciones administrativas
gue contengan decisiones referidas al ordenamiento territorial del municipio de Bucaramanga. La normativa urbanistica del Municipio de
Bucaramanga se da en dos etapas sucesivas a saber: el Plan de Ordenamiento Territorial establece las normas urbanisticas generales
aplicables al suelo urbano y al suelo de expansién urbana, mediante la delimitacién y reglamentaciéon de las areas de actividad y de los
tratamientos urbanisticos y las normas urbanisticas especificas aplicables a los diferentes sectores de la ciudad se precisaran mediante:

1. Los planes maestros, adoptados por decreto expedido por el Alcalde municipal, en los cuales se complementa y desarrolla la planificacion
de los sistemas estructurantes del territorio

2. Las fichas normativas adoptadas con este Plan, regulan de manera precise los predios a los que el Plan de Ordenamiento Territorial asigno
los diferentes tratamientos urbanisticas y areas de actividad.

3. Las fichas técnicas que contienen as especificaciones y componentes del perfil vial (Gnicamente espacio publico de uso publico) y del perfil
vial total (incluye el espacio publico de uso publico y los antejardines) con base en las cuales se determine la linea de parametro de las
construcciones.

4. Los planes parciales adoptados mediante decreto expedido por el alcalde municipal pare el desarrollo por urbanizaciéon de los predios
ubicados en suelo de expansion urbana, asi como para los localizados en suelo urbano en los casos previstos en el tratamiento de desarrollo
y para los predios regulados por el tratamiento de renovacién urbana en la modalidad de redesarrollo.

5. Los demas decretos expedidos por el alcalde municipal mediante los cuales se aprueben y desarrollen entre otros, las actuaciones urbanas
integrales, los macroproyectos urbanos, (las operaciones urbanas estratégicas y los estudios de planificacion general y estructuraciéon zonal

6 Los planes de implantacién, expedidos por la Secretaria de Planeacion, pare los cases exigidos por la reglamentacién vigente.



ecoldgica principal, el sistema de movilidad, el sistema de espacio publico, el

sistema de servicios publicos y el sistema de los equipamientos.

2. Los demas decretos expedidos por el alcalde municipal mediante los
cuales se aprueben y desarrollen, entre otros, las actuaciones urbanas
integrales, los macroproyectos urbanos, las operaciones urbanas
estratégicas y los estudios de planificacién general y estructuracion zonal, y

3. Los planes de implantacion, expedidos por la Secretaria de Planeacion,
para los casos exigidos por la reglamentacion vigente.

Asi las cosas, como quiera que la red de infraestructura vial para el uso de bicicletas
es un componente del subsistema de infraestructura vial urbana, el que a su vez
hace parte del sistema estructurante de movilidad de la ciudad, el desarrollo de
dicho componente ha de hacerse en el Plan Maestro de Movilidad y, por ende, la
modificacién del listado indicativo de ciclorrutas previsto en el articulo 131 del POTB

exige la adopcién o modificacion, segun el caso, del mencionado plan maestro.

A su turno, el Decreto 1077 de 2015% sobre la modificacion excepcional de normas
urbanisticas de caracter estructural o general del Plan de Ordenamiento Territorial
dispuso en el Articulo 2.2.2.1.2.3.4 lo siguiente:

“De conformidad con lo establecido en el articulo 15 de la Ley 388 de 1997,

modificado por el articulo 1 de la Ley 902 de 2004, se podrd adelantar la

modificacion de alguna o algunas de las normas urbanisticas de caracter

estructural o general del Plan de Ordenamiento Territorial, que tengan por

objeto asegurar la consecucidn de los objetivos y estrategias territoriales de

largo vy mediano plazo definidas en los componentes General, Urbano y Rural del

Plan de Ordenamiento Territorial. La modificacion excepcional de normas
urbanisticas podra emprenderse en cualquier momento, a iniciativa del Alcalde
municipal o distrital, siempre que se demuestren y soporten en estudios técnicos los
motivos que dan lugar a su modificacion. La modificacion excepcional de estas
normas se sujetara en todo a las previsiones vigentes en el Plan de Ordenamiento
Territorial, de acuerdo con la jerarquia de prevalencia de los componentes,

contenidos y demas normas urbanisticas que lo integran.”

84 "Por medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Vivienda, Ciudad y Territorio"
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Sobre el trdmite para aprobar y adoptar las modificaciones al Plan de Ordenamiento
Territorial el Articulo 2.2.2.1.2.3.5 ibidem sefiald: “Todo proyecto de revision o
modificacion del Plan de Ordenamiento Territorial o de alguno de sus contenidos,
se sometera a los mismos tramites de concertacion, consulta y aprobacion previstos
en el articulo 24 modificado por el paragrafo 6 del articulo 1 de la Ley 507 de 1999
y el articulo 25 de la Ley 388 de 1997.”

El derecho colectivo al desarrollo ordenado del territorio, en concreto, supone que
las anteriores reglas nacionales y locales sean tenidas en cuenta por las autoridades
para la modificacion del Plan de Ordenamiento Territorial de Bucaramanga.

2.3. La participacion ciudadana en los procesos de elaboracion de los planes
de ordenamiento territorial y en la planeacion de las obras de urbanismo en la
ciudad, también hace parte del nucleo esencial del derecho colectivo al

desarrollo ordenado del territorio.

La participacion es un elemento inherente al Estado democratico®® y se encuentra
prevista en el articulo 2° de la Constitucion Politica como uno de sus fines esenciales,
en virtud del cual las autoridades deben “facilitar la participacion de todos en las
decisiones que los afectan y en la vida econdémica, politica, administrativa y cultural
de la Nacion”. Asi mismo, esta consagrada en el articulo 40 superior como el derecho

de todo ciudadano a participar en la conformacion, ejercicio y control del poder politico.

En materia de ordenamiento territorial, el articulo 4° de la Ley 388 de 1997 consagra
el principio de “participacion democréatica” como un eje de dicha actividad estatal,
segun el cual, “en ejercicio de las diferentes actividades que conforman la accion
urbanistica, las administraciones municipales, distritales y metropolitanas deberan

fomentar la concertacién entre los intereses sociales, econdmicos vV

urbanisticos, mediante la participacion de los pobladores vy sus

organizaciones”. [Esta concertacion tiene por objeto, segun la misma norma,

“asegurar la eficacia de las politicas publicas respecto de las necesidades y
aspiraciones de los diversos sectores de la vida econémica y social

relacionados con el ordenamiento del territorio municipal (...)".

A su turno, el articulo 3.7 de la LOOT®® reconoce la participacion ciudadana como

un “principio rector del ordenamiento territorial”, en virtud del cual, “La politica

5 SANTOFIMIO GAMBOA, Jaime Orlando, Tratado de Derecho Administrativo, Tomo 1, Universidad Externado de Colombia, Bogota, 2013,
Pag. 395.

5 | ey 1454 de 2011 “Por la cual se dictan normas organicas sobre ordenamiento territorial” o Ley Organica de Ordenamiento Territorial (en
adelante LOOT)



de ordenamiento territorial promovera la participacién, concertacion y
cooperaciéon para que los ciudadanos tomen parte activa en las decisiones
que inciden en la orientacién y organizacion territorial”. En armonia con este
principio, el mismo articulo, en su numeral 14, establece el de “Responsabilidad y
transparencia”, segun el cual, “Las autoridades del nivel nacional y territorial

promoveran de manera activa el control social de la gestion publica

incorporando ejercicios participativos en la planeacién, ejecucién y rendicion

final de cuentas, como principio de responsabilidad politica y administrativa de los

asuntos publicos”.

También el articulo 3.6 de la Ley 1437 de 2011 o CPACA, establece la participacion
como un principio orientador de toda actividad administrativa, en desarrollo del cual,
‘las autoridades promoveran y atenderan las iniciativas de los ciudadanos,
organizaciones y comunidades encaminadas a intervenir en los procesos de

deliberacion, formulacion, ejecucion, control y evaluacion de la gestion publica”.

En cuanto a los mecanismos concretos para ejercer la participacion ciudadana en
las diferentes etapas de la accion urbanistica, el articulo 4° de la Ley 388 de 1997
prevé: la formulacion de peticiones ante la administracion, la celebracion de
audiencias publicas, la interposicion de la accion de cumplimiento, la intervencion
en la formulacion, discusion y ejecucion de los planes de ordenamiento y en los
procesos de otorgamiento, modificacion, suspensién o revocatoria de las licencias

urbanisticas, en los términos establecidos en la ley y sus reglamentos.

Para el caso, interesa analizar las particularidades de algunos de estos mecanismos

de participacion:

i)El derecho de peticion. Como ampliamente lo ha sostenido la jurisprudencia
constitucional, se trata de un derecho fundamental y determinante para la
efectividad de los mecanismos de democracia participativa, cuyo nucleo esencial
radica en la pronta y definitiva resolucion de lo peticionado, en forma clara, precisa
y congruente. Se destaca que la configuracion del silencio administrativo negativo
no satisface el derecho fundamental de peticion, sino, por el contrario, constituye

prueba incontrovertible de su violaciéon®’.

ii) Las audiencias publicas. Frente a este mecanismo de participacion, el articulo
35 del CPACA sefiala que “Las autoridades podran decretar la practica de

audiencias en el curso de las actuaciones con el objeto de promover la participacion

57 Al respecto, pueden analizarse las sentencias de la Corte Constitucional T-255 de 2017 y T-249 de 2001
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ciudadana, asegurar el derecho de contradiccion, o contribuir a la pronta adopcién
de decisiones”.

Sobre la intervencién de la ciudadania en la formulacion, discusiéon y
ejecucion de los planes de ordenamiento territorial, los articulos 22, 24 y 25 de
la Ley 388 de 1997 establecen una serie de mecanismos de participacion ciudadana

gue deben adelantarse de manera previa a la presentacion del proyecto de plan de

ordenamiento territorial a consideracion del concejo municipal, que incluyen la
“consulta” a la comunidad, algunos de los cuales, en los términos que sefalan las
normas, han de mantenerse durante las etapas de revision y ejecucion. Las

normas, en su orden, sefialan lo siguiente:

“ARTICULO 22. DE LA PARTICIPACION COMUNAL EN EL
ORDENAMIENTO DEL TERRITORIO. Para efectos de organizar la

participacion comunal en la definicion del contenido urbano del plan de

ordenamiento, las autoridades municipales o distritales podran delimitar

en el area comprendida dentro del perimetro urbano, los barrios o

agrupamientos de barrios residenciales usualmente reconocidos por sus

habitantes como referentes de su localizacion en la ciudad y que definen

su pertenencia inmediata a un ambito local o vecinal (...)

“‘En el curso de la formulacion y concertacion de los planes de
ordenamiento territorial, las organizaciones civicas debidamente
reconocidas de dichos agrupamientos de barrios o veredas, a través de

mecanismos democraticos que aseguren la representatividad de los

elegidos, podran designar representantes para que transmitan y pongan

a consideracion sus propuestas sobre 1os componentes urbano y

rural del plan.

“Una vez surtido el proceso de adopcion o revision del plan, estas mismas

organizaciones civicas mantendran su participacion en el ordenamiento

del territorio en los siguientes eventos:

1. Para proponer, en los casos excepcionales que consideren las normas
urbanisticas generales, la asignacion especifica de wusos vy
aprovechamientos del suelo en micro zonas de escala vecinal, esto es, en
los casos donde el efecto se limite exclusivamente a sus respectivos
territorios y no contrarien las normas estructurales. En las zonas

exclusivamente residenciales estas propuestas podran referirse a normas



de paisajismo, requlaciones al transito vehicular y demas previsiones

tendientes al mantenimiento de la tranquilidad de la zona, siempre vy

cuando no se afecte el uso del espacio publico, de acuerdo con las normas

generales.

2. Para formular y proponer planes parciales para actuaciones
urbanisticas dentro de su é&rea, de acuerdo con las previsiones y

autorizaciones del componente urbano del plan.

3. Para ejercer acciones de veeduria ciudadana que garanticen el
cumplimiento o impidan la violacién de las normas establecidas, a través

de procedimientos acordes con las politicas locales de descentralizacion”.

‘ARTICULO 24. INSTANCIAS DE CONCERTACION Y CONSULTA. El
alcalde distrital o municipal, a través de las oficinas de planeacién o de la
dependencia que haga sus veces, serd responsable de coordinar la
formulacion oportuna del proyecto del plan de Ordenamiento Territorial, y
de someterlo a consideracion del Consejo de Gobierno.

‘En todo caso, antes de la presentacion del proyecto de plan de
ordenamiento territorial a consideracion del concejo distrital o municipal,

se surtirdn los trAmites de concertacion interinstitucional y consulta

ciudadana, de acuerdo con el siguiente procedimiento:

“1. El proyecto de plan se sometera a consideracion de la Corporacion

Auténoma Regional o autoridad ambiental correspondiente, para su

aprobacion en lo concerniente a los asuntos exclusivamente ambientales,
dentro del @mbito de su competencia de acuerdo con lo dispuesto por la
Ley 99 de 1993 y en especial por su articulo 66, para lo cual dispondra de
treinta (30) dias; s6lo podra ser objetado por razones técnicas y fundadas
en los estudios previos. Esta decision sera, en todo caso, apelable ante el

Ministerio del Medio Ambiente.

“2. Durante el mismo término previsto en el numeral anterior se surtira la

instancia_de concertacion con la Junta Metropolitana para el caso de

planes de ordenamiento de municipios que formen parte de areas
metropolitanas, instancia que vigilara su armonia con los planes y

directrices metropolitanas, en asuntos de su competencia.
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“3. Una vez revisado el proyecto por las respectivas autoridades
ambientales y metropolitanas, en los asuntos de su competencia, se

sometera a consideracion del Consejo Territorial de Planeacion, instancia

que debera rendir concepto y formular recomendaciones dentro de los

treinta (30) dias habiles siguientes.

“4. Durante el periodo de revision del plan por la Corporacion Autbnoma

Regional, o la autoridad ambiental correspondiente, la Junta Metropolitana

y el Consejo Territorial de Planeacion, |la_administracion_municipal o

distrital solicitard opiniones a los qgremios econdmicos V

agremiaciones profesionales y realizard convocatorias publicas para

la discusién del plan, incluyendo audiencias con las juntas

administradoras locales, expondra los documentos basicos del

mismo en sitios accesibles a todos los interesados y recogera las

recomendaciones y observaciones formuladas por las distintas

entidades gremiales, ecoldgicas, civicas y comunitarias del

municipio, debiendo proceder a su evaluaciéon, de acuerdo con la

factibilidad, convenienciay concordancia con los objetivos del plan.

Igualmente pondran en marcha los mecanismos de participacién comunal

previstos en el articulo 22 de esta ley.

‘Las administraciones municipales vy distritales estableceran los

mecanismos de publicidad y difusion del proyecto de plan de

ordenamiento territorial que garanticen su conocimiento masivo, de

acuerdo con las condiciones y recursos de cada entidad territorial.

‘“PARAGRAFO. La consulta democréatica deberda garantizarse en

todas las fases del plan de ordenamiento, incluyendo el diagndstico,

las bases para su formulacion, el seguimiento y la evaluacion...”

‘“ARTICULO 25. APROBACION DE LOS PLANES DE
ORDENAMIENTO. El proyecto de plan de ordenamiento territorial, como
documento consolidado después de surtir la etapa de la participacion
democratica y de la concertacion interinstitucional de que trata el articulo
precedente, sera presentado por el alcalde a consideracion del concejo
municipal o distrital, dentro de los treinta (30) dias siguientes al recibo del
concepto del Consejo Territorial de Planeacion. En el evento de que el

concejo estuviere en receso, el alcalde debera convocarlo a sesiones



extraordinarias. Toda modificacion propuesta por el concejo deberéa contar

con la aceptacion de la administracion”.

Los procedimientos e instancias de participacion ciudadana también deben
garantizarse en los procesos de revision del POT, tal como se infiere del articulo
28.4 ibidem, segun el cual, “4. Las revisiones [del POT] estaran sometidas al mismo

procedimiento previsto para su aprobacion...”.

De acuerdo con lo expuesto, para el Despacho es claro que, mientras los
mecanismos de participacion consistentes en el ejercicio del derecho de peticién y
la celebracion de audiencias publicas operan durante todas las etapas de la
actividad urbanistica, los mecanismos de participacion, concertacién y consulta
previstos en los articulos 22, 24 y 25 de la Ley 388 de 1997 solo operan en lo
precisos términos y etapas que sefialan dichas normas, sin que los mismos puedan
hacerse extensivos a etapas posteriores en las que la administracion municipal, en
desarrollo del plan de ordenamiento territorial, adelanta acciones de planeacion

para la construccion de las obras en ellos contempladas o autorizadas.

Sobre este aspecto el Despacho estudié ampliamente las razones por las cuales se
aparto de la tesis expuesta por la Corte Constitucional en la sentencia T-537 de
2013, en el auto del 10 de septiembre de 2019 que decidié la medida cautelar. En esa
providencia se concluyo, en sintesis, que la participacion de la comunidad en los
procesos de planeacion urbana, como manifestacion del principio de democracia
directa, se debe ejercer dentro de los precisos términos que el legislador ha previsto,
pues son éstos los canales de participacion para el ejercicio institucionalizado de su

poder soberano. Criterio que mantiene en esta providencia.

3. La seguridad vial como parte del desarrollo ordenado del territorio para la
realizacion de construcciones con respeto del espacio publico, el patrimonio

publico y la calidad de vida de los habitantes.

El concepto de seguridad vial se expresa en el articulo 5° de la Ley 1702 de 2013
como el conjunto de acciones y politicas dirigidas a prevenir, controlar y disminuir el
riesgo de muerte o de lesion de las personas en sus desplazamientos ya sea en
medios motorizados 0 no motorizados. Se trata de un enfoque multidisciplinario
sobre medidas que intervienen en todos los factores que contribuyen a los
accidentes de trafico en la via, desde el disefio de la via y equipamiento vial, el
mantenimiento de las infraestructuras viales, la regulacion del trafico, el disefio de

vehiculos y los elementos de proteccion activa y pasiva, la inspeccion vehicular, la
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formacién de conductores y los reglamentos de conductores, la educacion e
informacion de los usuarios de las vias, la supervision policial y las sanciones, la

gestion institucional hasta la atencién a las victimas.

La seguridad vial representa un fin constitucionalmente valido, habida cuenta que,
de acuerdo con el articulo 2° de la Constitucion Politica, las autoridades tienen el
deber de proteger la vida y bienes de las personas. La integridad de la vida de todos
los actores viales al movilizarse, debe considerarse fundamental, como un acto de
transformacion cultural y social. El transformar y cambiar todos los comportamientos
que respeten la integridad fisica y de la vida se da en un proceso largo y que
requiere de los compromisos personales de cada actor vial, en el cual se requiere
de refuerzos a nivel colectivo. Estos cambios de comportamiento no se logran
Gnicamente con palabras reflexivas, sensibilizaciones o informacion masiva. Esta
debe ser fortalecida mediante acciones que regulen el comportamiento, en donde
se encuentra integrada la autoridad institucional y la autorregulacién del ser humano
como actor vial; procurando una adecuada aproximacion e integridad de adecuados
comportamientos en la via, en el que no solo se desarrolle un plan cultural con
actividades formativas, informativas y comunicativas sino que también se integren

a la seguridad vial en todos los entornos laborales de la entidad®®.

En ese orden de ideas, todos aquellos comportamientos que las personas deben
tener en la via publica: peatones, conductores y pasajeros, deben estar orientados
a propiciar su seguridad integral y la de los otros. Para garantizar esto, se han
establecido una serie de reglas, leyes y normativas que permiten regular el orden
vial y de esta manera preservar, en alguna medida, la seguridad e integridad de las
personas, asi como la de controlar y prevenir las acciones abusivas que atenten
contra los derechos que todas las personas poseen. Ademas, estas leyes formales
deben ser del conocimiento de todas las personas, de tal manera que conozcan sus
responsabilidades en la seguridad vial, asi como los mecanismos que existen para
hacer valer sus derechos. Se citan algunas normas que resultan relevantes para el

caso gue nos ocupa:

3.1. El Acuerdo 007 de 2001 sefiala el objeto de la Direccién de Transito de
Bucaramanga, “articulo 4: Velary controlar todo lo relacionado con el transito dentro
de su territorio, velar por el cumplimiento de las disposiciones legales sobre la

materia y ejercer las funciones de conformidad con el Cddigo Nacional de Transito

% Departamento Administrativo de la Presidencia de la Republica, Plan Estratégico de Seguridad Vial 2022



y las demas que le asigne la Ley, los Decretos Reglamentario, las Ordenanzas y los

Acuerdos Municipales.”

3.2 Oficina de la bicicleta Resolucion No. 389 de 2016: La Direccion de Transito
y Transporte de Bucaramanga adopté el programa de la Oficina de la Bicicleta, para
brindar soluciones de movilidad equitativas e incluyentes en el sistema vial de la
ciudad, en las que prevalezca la disminucion de los tiempos de desplazamiento, la
pacificacion de las vias urbanas, la reduccion de la accidentalidad vial y el fomento
del transporte limpio, atendiendo a la eficiencia de recursos limitados y la proteccion
del medio ambiente circundante. Para tales efectos, traz6 dentro sus funciones las

siguientes:

-Planeacién y ejecuciéon de un programa de movilidad que priorice los modos de
transporte no motorizados.

-Elaboracion, coordinacion y prevision de los proyectos de ciclo-infraestructura
primaria (ciclorrutas) y secundaria (biciparqueaderos y equipamientos varios).
-Elaboracion de campafias de comunicacion y promocion en pro del uso de los
medios de transporte no motorizados.

-Desarrollo de programas y estrategias de educacion y seguridad vial que permitan
sensibilizar y transformar las barreras de uso de la bicicleta como medio de
transporte.

-Regulacion y gerencia de los servicios para la movilidad en bicicleta.

-Fomento y participacién de actividades culturales y académicas que fortalezcan la
consolidacion de la bicicultura.

-Elaboracion de propuestas y recomendaciones de cambio normativo a favor del
uso de la bicicleta.

-Formulacién de instrumentos que permitan el seguimiento y evaluacion de los

programas e indicadores.

3.3 Resolucion No. 470 de 2017: por la cual se modifica el articulo primero de la
Resolucién No. 111 de 2014, con el fin de mejorar la reglamentacion de transito,
cargue y descargue de vehiculos de carga pesada en las vias del Municipio de
Bucaramanga. En su articulo primero se dispuso “prohibir el transito, cargue y/o
descargue de vehiculos automotores de carga de servicios publico o particular con
capacidad superior a cinco (5) y hasta quince (15) toneladas en el perimetro urbano
del Municipio de Bucaramanga, de Lunes a Sabado, en los siguientes horarios: de
06:30 AM a 8:00 AM, de 11:30 AM a 12 :30 PM, de 01:30 PM a 2:30 PM, de 06:30

PM a 8:00 PM. Paragrafo Primero: Este horario aplicaria igualmente para las
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maniobras de cargue y/o descargue de los vehiculos con capacidad menor a cinco

(5) toneladas.”

D. Analisis de las pruebas y el caso concreto.

Para el Despacho, el proyecto de ciclo-infraestructura en el Municipio de
Bucaramanga responde a obijetivos internacionales y a la adopciéon de una politica
publica nacional para el necesario y urgente desarrollo de ciudades seguras,
inclusivas, sostenibles y con movilidad articulada no contaminante. También
materializa un proyecto urbanistico prioritario trazado en el Plan de Ordenamiento
Territorial en el que se consagré condiciones y caracteristicas especificas para el

disefio y ejecucién de las ciclorrutas en el Municipio de Bucaramanga. Veamos:

1.Estandares minimos para el disefio y construccion de ciclorrutas en la

ciudad de Bucaramanga, segun el POT vigente.

El Plan de Ordenamiento Territorial de Bucaramanga establece una serie de normas
técnicas para el disefio y construccion de las ciclorrutas que tiene fuerza vinculante,
referidas a la clasificacion y delimitacién de suelos en la ciudad. Tienen el caracter
de normas urbanisticas estructurantes, lo cual significa que: i) prevalecen sobre las
demas normas urbanisticas, ii) las regulaciones de los demas niveles no pueden
adoptarse ni modificarse contraviniendo lo que en ellas se establece, y iii) su propia
modificacion solo puede emprenderse con motivo de la revision general del plan o
excepcionalmente a iniciativa del alcalde, con base en motivos y estudios técnicos

debidamente sustentados®®:

1.1Categorias de vias prohibidas y autorizadas para la construccién de

ciclorrutas.

59 Articulo 15 de la Ley 388 de 1997. ARTICULO 15. NORMAS URBANISTICAS. <Articulo modificado por el articulo 1 de la Ley 902 de 2004.
El nuevo texto es el siguiente:> Las normas urbanisticas regulan el uso, la ocupacién y el aprovechamiento del suelo y definen la naturaleza y
las consecuencias de las actuaciones urbanisticas indispensables para la administracion de estos procesos. Estas normas estaran
jerarquizadas de acuerdo con los criterios de prevalencia aqui especificados y en su contenido quedaran establecidos los procedimientos para
su revision, ajuste o modificacion, en congruencia con lo que a continuacion se sefiala.

En todo caso los municipios que integran areas metropolitanas deberan ajustarse en su determinacion a los objetivos y criterios definidos por
la Junta Metropolitana, en los asuntos de su competencia.

1. Normas urbanisticas estructurales

Son las que aseguran la consecucién de los objetivos y estrategias adoptadas en el componente general del plan y en las politicas y estrategias
de mediano plazo del componente urbano. Prevalecen sobre las deméas normas, en el sentido de que las regulaciones de los demas niveles no
pueden adoptarse ni modificarse contraviniendo lo que en ellas se establece, y su propia modificacién solo puede emprenderse con motivo de
la revision general del plan o excepcionalmente a iniciativa del alcalde municipal o distrital, con base en motivos y estudios técnicos debidamente
sustentados. Por consiguiente, las normas estructurales incluyen, entre otras:

1.1 Las que clasifican y delimitan los suelos, de acuerdo con lo establecido en el Capitulo IV de esta ley.

1.2 Las que establecen areas y definen actuaciones y tratamientos urbanisticos relacionadas con la conservacion y el manejo de centros
urbanos e historicos; las que reservan areas para la construccion de redes primarias de infraestructura vial y de servicios publicos, las que
reservan espacios libres para parques y zonas verdes de escala urbana y zonal y, en general, todas las que se refieran al espacio publico
vinculado al nivel de planificacién de largo plazo.

1.3 Las que definan las caracteristicas de las unidades de actuacion o las que establecen criterios y procedimientos para su caracterizacion,
delimitacion e incorporacion posterior, incluidas las que adoptan procedimientos e instrumentos de gestién para orientar, promover y regular las
actuaciones urbanisticas vinculadas a su desatrrollo.



El articulo 132.3 del POTB prohibe la construccion de ciclorrutas “en las calzadas
de las vias arterias primarias y secundarias”, norma que, entiende el Despacho,
busca que la implementacion de las ciclorrutas no conlleve el colapso de la

movilidad vehicular en vias de alto flujo.

Son vias arterias primarias, segun el articulo 103 ibidem, las “orientadas a
canalizar el trafico vehicular rapido, que permiten la conexion del territorio
metropolitano y su articulacion e integracion con los corredores viales regionales y
nacionales, facilitando ademas la conexion de los principales flujos vehiculares

nacionales de paso por el &rea urbana, en los sentidos sur-norte y este-oeste”.

Las vias arterias secundarias -también prohibidas para proyectos de ciclo-
infraestructura-, son “los ejes viales que alimentan zonas urbanas y permiten la
conexion con las vias arterias primarias. Se caracterizan por su funcion de
estructuracion de las actividades interurbanas, y estan orientadas a canalizar el
trafico vehicular rapido. Complementan la articulacion del éarea urbana de
Bucaramanga con otras cabeceras municipales y albergan las rutas pretroncales
del sistema integrado de transporte masivo, presentando altos volumenes
vehiculares” (Art. 104 ib.).

Frente a las demas vias de la ciudad, el POTB no establece prohibicién alguna para
la construccion de ciclorrutas, de donde se infiere que éstas son pasibles de tales

obras, valga decir, las vias arterias terciarias’® y las vias locales’..

1.2 Corredores viales para la construccion de las ciclorrutas.

El articulo 131 del Plan de Ordenamiento Territorial de Bucaramanga, establece lo

siguiente:

“Articulo 131°. Corredores viales con ciclorruta. Con el fin de priorizar su disefio
y construccién, en el Programa de Ejecucidn del Plan de Ordenamiento
Territorial que hace parte del Plan de Inversiones del Plan de Desarrollo
Municipal, se debe tener en cuenta el listado indicativo de corredores viales que
pueden contener ciclorrutas, y cuyas franjas deben integrarse a los perfiles
viales. La red indicativa de ciclorrutas que se presenta a continuacion, podra

ajustarse con fundamento en el plan gue se desarrolle para el efecto”.

0 Son vias arterias terciarias, segun el articulo 105, “aquellas orientadas a canalizar el trafico urbano de mediana velocidad, que articulan las
vias primarias y secundarias, y que por su extension o nivel de servicio se configuran como complementarias a estas. Conectan dos o mas
sectores de la ciudad y se constituyen en corredores de atraccion de la actividad urbana”. Pertenecen a esta categoria de vias, todas las de
doble calzada no clasificadas como primarias o secundarias y las siguientes vias existentes: vias locales de nivel 1 y de nivel 2

™ Articulo 106 ib.
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La norma contempla el siguiente cuadro denominado “Corredores con

cliclorruta”.
CORREDORES VIALES CON CICLORRUTA SEGUN POTB

No. | Corredor Desde Hasta | Longitud | Ngo. | Corredor Desde | Hasta Longitud
1| Av. Bucaros calle 61 64 368,6 21 | calle 64 17 17E 2422
2 | calle 54 Biomos | o1 | 1987 | 2| caless 2 25 1246,5
3 | Av. Estudiantes 57 K. 9 3773 23| Calle 70 27 43 790,7
4 | Av. Guayacanes 1 3 3011 24 | Calle 89 25 27 3178
5| Av. Rosita 15 32 1627 25 | calle 9 15 27 12783
6 | Av. Samanes 3 3 3525 26 | Calle 99 20 27 476,1
7 | B. Santander 15 23 1097.8 | 27| calle 105 27 20 1553,1
8 | calle 10 27 30 2532 | 28| calle Real 5 7 287

9| calle 14 24 25 93 29| k. 11 20 104 1866,4
10 | Calle 23 11 15 363,2 30 | K. 12 12 1 562

11 | Calle 31 11 26 1335,7 31K 15 9 12 217,4
12 | calle 32 26 31 5962 | 32|K.15 50 52 280,2
13 | calle 33 31 34 2974 | 33|k 218 111 117 3233
14 | Calle 40 27 32 5016 | 34|K.25 9 104 929,4
15 | Calle 52 29 37 700,8 35 | K. 27 9 70 216,9
16 | Calle 53 17 29 7352 | 36|K.30 10 14 305,1
17 | Calle 55 8 Occ. 14 829,4 37| K. 31 14 36 1303,6
18 | calle 59 7 7 2193 | 33|k 34 33 52 1349,5
19 | Calle 61 Calle 64 17 388 39 | K. 37 52 55 271,7
20 | Calle 63 1 S 273,2

Para el Despacho, las expresiones “corredores indicativos” y “podrd[n]

ajustarse” contenidas en la norma, permiten inferir de manera diafana que el listado
de corredores viales con ciclorrutas alli sefialados son susceptibles de modificaciéon
por la administracion municipal en la etapa de implementacion o desarrollo del POT,
sin que tal ajuste suponga una modificacion de la norma urbanistica. Se trata
simplemente de una prerrogativa que le otorga la norma a la administracion
municipal para que elija, en el marco de su discrecionalidad y a partir de criterios
objetivos extrajuridicos de naturaleza técnica, de conveniencia y oportunidad, la
alternativa de corredores viales que mejor satisfaga el interés general al cual se

encuentra afecta la obra de infraestructura que ella ordena.

1.3 Tipologia de ciclorrutas habilitadas en el POTB.

En primer lugar, el articulo 119 del POTB, establece que la ciclorruta, “como franja

funcional puede estar ubicada a nivel de la calzada, del separador o del andén”

cumpliendo con las condiciones establecidas en el Manual para el disefio y

construccion del espacio publico de Bucaramanga (MEPB) y en el Manual de



Sefalizacion Vial - Dispositivos para la Regulacion del Transito en Calles,
Carreteras y Ciclorrutas de Colombia adoptado por la Resolucion 1050 de 2004. La
misma norma sefiala que las ciclorrutas hacen parte integral del perfil vial, aclarando

que “su dimension serd independiente a la del andén, separador o la calzada”.

Ahora bien, el articulo 132.1 del POT so6lo permite tres maneras de disefiar las

ciclorrutas, y en particular establece unas condiciones técnicas especiales si se

opta por una ciclorruta sobre la calzada. La norma sefnala:

“1. Las ciclorrutas pueden ubicarse asi:

a) A nivel del andén en la franja ambiental (...)
b) En el costado derecho de la calzada junto al sardinel, caso en el cual la

ciclorruta sera en el mismo sentido de la circulaciéon vehicular.

c) En el separador”.

Para el caso, interesa destacar la segunda tipologia de ciclorruta, pues, como se
verd mas adelante, el Municipio de Bucaramanga contraté la construccion de
ciclorrutas sobre la calzada vehicular, no sobre andenes ni separadores, decision
discrecional que podria explicarse en el hecho de que la ciudad no cuenta con
separadores amplios y que las leyes sobre ordenamiento territorial y espacio
publico, asi como el POT de Bucaramanga, dispensan una especial proteccion al
espacio publico para el transito de peatones e imponen no disminuir las dimensiones

de los andenes.

Asi, entonces, segun la norma urbanistica que se viene analizando, en la ciudad de
Bucaramanga, a diferencia de lo que ocurre en ciudades como Bogota o Medellin,
la Gnicatipologia de ciclorruta autorizada sobre la calzada es la unidireccional
“en el mismo sentido de la circulacion vehicular”, ubicada “en el costado

derecho de la calzada junto al sardinel”.

Se precisa que el articulo 119 del POTB, al establecer el ancho minimo de las

ciclorrutas, hace referencia a las “de_doble sentido”, norma que, interpretada

sistematicamente con articulo 132.1 que se acaba de analizar, esta indicando que
el POTB autoriza ciclorrutas bidireccionales sobre andenes y separadores, pero, se
insiste, no sobre calzadas, pues, de manera expresa sefiala que en tal caso, deben

ubicarse a mano derecha de la calzada y en el mismo sentido del trafico vehicular.
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Es probable que razones de seguridad vial hayan motivado la eleccién en el POTB
de ciclorrutas unidireccionales. En este sentido, la Guia de ciclo-infraestructura para

ciudades colombianas, sefala:

“2.3.3 Unidireccional vs. bidireccional

Otro rasgo fundamental del modelo de ciclorred es su caracter unidireccional o
bidireccional, es decir, su disefio para uno o dos sentidos de circulacién. En muchas
ciudades se han construido las primeras vias ciclistas bajo el modelo bidireccional,
sumando los dos sentidos de circulacion en uno de los dos costados de la via, bajo
criterios de costo y menor ocupacion de espacio.

Sin embargo, la eleccién de ese modelo y su extension en toda una ciclorred tiene
consecuencias, ya que su aplicacion no es neutral frente a aspectos como la

seguridad o comodidad ciclista y los conflictos con los peatones.

Como regla general, se puede afirmar que la variante bidireccional no es la mas
recomendable para vias ciclistas en entornos urbanos, dada su mayor inseguridad
en los cruces en los que es mas dificil alertar a los conductores de los vehiculos
que deben tener en cuenta un doble flujo ciclista. En cualquier caso, la opcién
bidireccional puede ser aceptable en determinados casos que se especifican en la

seccion 3.2.2”.

Asi, la decision discrecional adoptada en el POT de Bucaramanga relacionada con
la eleccién de una determinada tipologia de ciclorruta cuando se construye sobre la
calzada vehicular, (unidireccional, en el mismo sentido del trafico vehicular) se
muestra razonable y objetiva, en tanto que esta precedida de una ponderacién de
criterios como la seguridad vial, la comodidad del ciclista, los costos y la menor

ocupacion del espacio publico, habiéndose priorizado el primero de dichos criterios.

1.4. Continuidad y conectividad.

Otra especificacion técnica para la construccion de las ciclorrutas esta dada por el
articulo 132.2 del POTB segun el cual “Se debe mantener la continuidad en las
ciclorrutas mediante la instalacion de elementos que ayuden a superar facilmente
los cambios de nivel”. A su vez, el numeral 4° del mismo articulo dispone que “La
red de ciclorrutas debe articularse con las estaciones del sistema integrado de
transporte masivo (SITM), y relacionar equipamientos y parques con zonas

residenciales, asi como areas de vivienda con centros de empleo”.



1.5 Ancho minimo de ciclorruta y calzada.

El articulo 119 del POTB establece que “El ancho minimo de la ciclorruta es de un
metro con sesenta centimetros (1.60 m) si tiene un solo sentido, o de dos metros

con sesenta centimetros (2 60 m) cuando es de doble sentido”.

En cuanto a los “anchos minimos para carril” fijados para las vias del perimetro

urbano, que también deben respetarse cuando se construye una ciclorruta sobre la

calzada, el articulo 110 del POT establece las siguientes medidas:

“1. En las vias urbanas los anchos de carriles sin transporte publico colectivo o
masivo tendran una dimensién minima de tres metros (3.00 m).

2. En las vias urbanas los anchos de carriles con transporte publico colectivo o
masivo tendran una dimension minima de tres metros con veinte centimetros
(3.20 m). Cuando los carriles sean de use mixto (publico y particular) igualmente
tendran una dimensién minima de tres metros con veinte centimetros (3.20 m)
3. Cuando se planteen carriles de aceleracion o desaceleracién, el ancho minimo
de estos serd de tres metros (3.00 m). Tratandose de pasos urbanos la
dimension minima sera de tres metros con sesenta y cinco centimetros (3.65 m).
4. Cuando se contemple estacionamiento temporal en paralelo sobre via, su
ancho minimo sera de dos metros con cincuenta centimetros (2.50 m) y se
localizara al costado derecho de la calzada con relacién al sentido vial.

5. En los pasos urbanos no se permitira estacionamiento sobre via.

6. Las vias con un solo carril tendran un ancho minimo de tres metros con

cincuenta centimetros (3.50 m).

7. En las vias internas de las urbanizaciones o complejos privados, el ancho
minimo del carril sera de tres metros (3.00 in) y deben tener minimo dos (2)

carriles, mas andenes de minima dos metros (2 m) en cada costado...”

Cabe sefialar que, segun el articulo 109 del POTB, las anteriores dimensiones de
los perfiles viales que sefala el plan “son las minimas” y “pueden ser ampliadas
para tramos de corredores viales contemplados en proyectos de ampliacion,
optimizacion, mejoramiento o0 construccion de corredores, en cuyo caso la
Secretaria de Planeacion, definird los perfiles viales acordes con los disefios
previstos”. La norma también permite la reduccion de dichos minimos, pero sélo

excepcionalmente y bajo las siguientes condiciones:

“Las dimensiones minimas de los perfiles podran ser modificadas por parte de

la Secretaria de Planeacidon mediante acto administrativo, Unicamente en los

siguientes casos:
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1. Frente a aquellos Bienes de Interés Cultural que lo requieran o segun lo
contemplado en el respectivo Plan Especial de Manejo y Proteccién (PEMP).
2. En procesos que adelante el Estado en zonas con tratamiento de
Mejoramiento Integral en la modalidad de reordenamiento a través de
legalizaciones urbanisticas, y

3. Cuando la Secretaria de Planeacién apruebe proyectos para nuevas

vias o el redisefo de las existentes (...)”.

De acuerdo con las anteriores disposiciones, y para lo que concierne al caso, se
tiene que, cuando la construccion de ciclorrutas sobre calzadas suponga la
reduccion de varios carriles a uno, debera respetarse “un ancho minimo de tres
metros con cincuenta centimetros (3.50 m)” para ese carril. La modificacion de esta
medida minima, sOlo podr4 hacerse, en forma excepcional, mediante acto
administrativo expedido por la Secretaria de Planeacion, en el que apruebe el

redisefio de la via.

1.6 Pendiente de la via.

Finalmente, el articulo 119 inciso segundo del POTB establece que para la
construccion de las ciclorrutas se debe tener en cuenta que la pendiente transversal
maxima es de dos por ciento (2%) hacia la calzada y la pendiente longitudinal sera
la misma de la calzada. En caso de corredores de ciclorrutas que no estén junto a
vias vehiculares, la pendiente longitudinal media es de cinco por ciento (5%)
permitiéndose una pendiente maxima del ocho por ciento (8%) en tramos menores

a cien metros (100 m).

Hace notar el Despacho que las anteriores condiciones minimas establecidas en el
POTB fueron conocidas por la Secretaria de Infraestructura de Bucaramanga, antes
de la celebracién de los contratos de obra Nos. 161y 162 de 2019, como quiera que
la Secretaria de Planeacion Municipal mediante oficio SP 4C1 del 4 de junio de

2019, le informo con detalle sobre estos aspectos técnicos.

2. De la obra de ciclo-infraestructura contratada por el Municipio de

Bucaramanga.

Para el Despacho, la obra contratada no fue el producto de una accién improvisada
del Municipio, por el contrario, es el resultado de una serie de estudios técnicos, de
viabilidad, y de impacto econdémico, ambiental y social, actividades de concertacion

con la poblacion potencialmente beneficiaria del proyecto, asi como actividades de



socializacion con la comunidad a impactar, entre otras, las cuales seran analizadas
a continuacion conforme con el material probatorio recaudado. Sin embargo, como
se advertird, en algunos de estos fundamentos del proyecto, existieron falencias que
en criterio de este juzgador no son suficientes para considerar que la obra debe

retrotraerse o nunca debi6 ejecutarse.

2.1. Lalicitacion y contratacion de la obra.

El 15 de febrero de 2019 el Municipio de Bucaramanga inici6 el proceso de licitacion
publica No. SI-LP-003 -2019 con el objeto de contratar, bajo la modalidad de precios
unitarios, la “Construccion de ciclo-infraestructura para el Municipio de
Bucaramanga”, por un valor total de $13.239°423.934,17, estableciendo dos grupos:
Grupo 1, que comprende los corredores de ciclorruta 1, 2, 4, 5 oriente y 6; y Grupo

2, que comprende los corredores de ciclorruta 5 occidente, 8,9, 10y 12.

El proceso de licitacion culminé con la Resoluciéon No. 050 del 26 de abril de 201972
expedida por la Secretaria de Infraestructura del Municipio de Bucaramanga,
mediante la cual se adjudico el contrato derivado del proceso de licitacion publica
SI-LP-003-2019, el Grupo 1 a la Union Temporal Bucaramanga - 003 y el Grupo 2
al Consorcio Obras Ciclo Rutas.

En virtud de lo anterior, el 13 de mayo de 2019 el Municipio de Bucaramanga celebro
dos contratos de obra publica: i) El contrato No. 161 con la UNION TEMPORAL
BUCARAMANGA 003, cuyo objeto fue la “construccion de ciclo-infraestructura en
el Municipio de Bucaramanga — Grupo 1 y ii) el contrato de obra publica No. 162,
con el CONSORCIO OBRAS CICLO RUTAS, con objeto y condiciones similares al
anterior, pero respecto del Grupo 2; ambos con un plazo de ejecucion de siete

meses.

Sobre el proceso de licitacién y contratacion de la obra, el Despacho recibié la
declaracién de la Ingeniera SANDRA JIMENA SALAS CALLEJAS,” Directora de
Proyectos del Consorcio Obras Ciclorrutas, quien hizo parte de todas las etapas del
proceso precontractual y contractual. De su declaracion se concluyen varios

aspectos relevantes para el caso que nos ocupa:

2 “por la cual se adjudica un contrato dentro del proceso modalidad licitacion publica SI-LP-003-2019”
8 Audiencia de pruebas enero de 2021. Link
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- Como oferentes del contrato, desconocian las disposiciones del POTB sobre los
estandares minimos para su disefio y construccion. Es decir, el contratista omitié
una de las obligaciones que le impone el principio de planeacién de verificar y exigir
de la entidad publica que la obra contratada se disefiara con sujecion al Plan de

Ordenamiento Territorial”4. Veamos:

PREGUNTADO JUEZ: ¢ Conocia el plan de ordenamiento territorial vigente?
CONTESTO: No. PREGUNTADO JUEZ: ¢ ofertaron sin revisar previamente
el POT? CONTESTO: Nosotros no hicimos una revision del plan de
ordenamiento territorial, pero hicimos una revision de los documentos
publicados en el CECOP como parte de planeacion y recuerdo una frase que
decia que las obras objeto de la licitacion estaban contenidas dentro del plan
de ordenamiento territorial, de manera que no hicimos un estudio adicional
de un documento el cual ya se estaba explicando a todos los proponentes
gue ya estaban contenidas dichas obras en ese POT.

- Durante la ejecucion de la obra atendieron todas las modificaciones que el
Municipio de Bucaramanga propuso sobre los disefios, sin que esto generara
mayores sobrecostos. Como se vera mas adelante las modificaciones permitieron
el ajuste de la obra a las recomendaciones del dictamen pericial. Al respecto, la

ingeniera sostuvo:

PREGUNTADO JUEZ: ¢Si se hacen modificaciones en la etapa de ejecucién del
proyecto, las sugiere el contratista 0 esas maodificaciones unicamente las dispone el
municipio? CONTESTO: No, especificamente en el contrato 162 se establece que
solamente el municipio tiene las facultades para realizar modificaciones sobre los
disefios y durante la ejecucion de este proyecto fue el municipio quien hizo entregas
sistematicas de ajustes a estos disefios y nosotros cumplimos la labor de ejecutores
de dichas modificaciones que el municipio consideré que se debian realizar en el
ciclo de vida constructivo del proceso. PREGUNTADO JUEZ: ¢ Cual fue la reaccién
del consorcio frente a esas modificaciones que fue disponiendo el municipio?
CONTESTO: Nosotros como ejecutores estdbamos obligados a atender a las
solicitudes del Municipio. En el evento en que se surtia un impacto o una
modificacion que tuviera un cambio en la estructura econémica del contrato lo que
haciamos era hacer una cuantificacion sobre esta modificacion pretendida por

nuestro cliente y se pasaban los analisis de precios unitarios a la interventoria para

4 CONSEJO DE ESTADO, SALA DE LO CONTENCIOSO ADMINISTRATIVO, SECCION TERCERA - SUBSECCION A, C.P. MARTA NUBIA
VELASQUEZ RICO, Sentencia 8 de mayo de 2019, Radicaciéon nimero: 25000-23-36-000-2013-02029-01(59309), Actor: CONSORCIO
DESARROLLO URBANO Y OTROS vs. INSTITUTO DE DESARROLLO URBANO - IDU



que hubiera una aprobacién , un acta de pactacion de andlisis de precios unitarios
y ahi si un acto administrativo consensual de modificacién que permitia incorporar
estas modificaciones a la estructura econémica del contrato. Asi es como se llevaron
a cabo las modificaciones dentro del alcance contractual de construccion de ciclo
infraestructura. PREGUNTADO JUEZ: Entendi por el director de interventoria el
Ingeniero César que no hubo una modificacién al valor del contrato segun el andlisis
de precio unitario de manera que no hubo lugar a una modificaciébn econémica del
mismo. CONTESTO: Si sefiora, el contrato 162 de 2019 no tiene incrementos en su
valor final, de hecho, es el efecto contrario, estimamos una facturacion final
aproximada de $5.500.000.000 que es distinta e inferior al valor contractual de
$6.260.000.000. (....) CONTESTO: Llegamos a 87 modificaciones sistematicas en
plano de detalle reiterativas sobre la linea base, voy a mencionar las que fueron de
mas impacto en el proyecto como ha sido reiterativo el cambio y la modificacién de
segregacion dura a segregacion blanda, hubo unos cambios de costado de
ciclorruta de la parte derecha a parte izquierda en algunos corredores, se
suprimieron la totalidad del capitulo de semaforos, eléctrico y se modificd la
especificacion técnica de la pintura que se aplico, esto fue lo que mas impacto la

ciclorruta y su construccion.

Como respaldo de las modificaciones referidas en su declaracion, el Consorcio
Obras Ciclorruta allegé los documentos’™ soporte de los cambios a los disefios
recibidos en el marco del contrato de obra No. 162 de 2019. También la Union
Temporal de Bucaramanga, en el mismo sentido, aporté los documentos’® de los
ajustes que realizaron en los tramos que les correspondian de acuerdo con el
contrato No. 161 de 2019.

La interventoria estuvo a cargo de INTERPRO S.A.S., segun contrato de consultoria
bajo la modalidad de interventoria No. 174 de 2019. En diligencia de declaracion del
Ingeniero Civil César Augusto Diaz Nieto, Director de INTERPRO S.AS e
interventor del grupo 1y 2, da cuenta de los estudios técnicos y especializados que

se hicieron para la ejecucion de la obra:

PREGUNTADO. como interventor ¢supo si la entidad territorial adelantd estudios
de impacto economico, social, ambiental frente a los distintos actores que pudieran
verse impactados o afectados con ese proyecto vial, diferentes a los biciusuarios?
CONTESTO: Cuando llegamos a este proyecto que nos entregé la Alcaldia, nos dio
un paquete donde estaban todos los estudios que se tuvieron que hacer antes de

determinar por dénde iba a pasar la ciclorruta y tuvimos acceso a todos esos

75,31.DocumentosMoficacionesConsorcioObras.zip
76 32.DocumentosModificaciénesUnionTemporal.rar
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documentos que tuvimos que observar y analizar. Si, me consta que se hicieron
recorridos por parte de los disefiadores del proyecto, en conjunto con la Alcaldia se
hicieron los recorridos necesarios para elaborar un proyecto de esta envergadura
porque se sobrentiende que los sectores por donde podia pasar la ciclorruta estaban
muy definidos, pero finalmente escogieron unos sectores con base en recorridos y
unas determinaciones que tomaron los expertos que contratdo la alcaldia y
conjuntamente con el personal de la alcaldia de proyectos de la alcaldia, todo lo que
fue la oficina de infraestructura. PREGUNTADO: ¢ Concretamente usted supo si se
estudié el impacto que generaria en el trdnsito de los vehiculos por la reduccién de
algunas vias de Bucaramanga de dos a un carril? CONTESTO: Claro, en
Bucaramanga es un hecho que se tuvo en cuenta las calles, las carreras, las
avenidas donde se iba a construir la ciclorruta, asi sea que fueran de tres carriles y
gquedara de dos o dos carriles y finalmente se redujeran. Si, me consta que hicieron
estudios, evaluaciones relacionadas con la disminucion de la velocidad de los

vehiculos en los sectores donde se iba a construir la ciclo-infraestructura.

2.2. La intervencién de la Direccion de Transito de Bucaramanga durante la

planeacion y ejecucion de la obra.

2.2.1. Informe rendido por la Direccion de Transito de Bucaramanga ante el

Concejo Municipal en el afio 2016.

En este informe se absuelven las preguntas planteadas por dicha corporacién en
plenaria del 14 de julio de 2016 frente al proyecto de ciclo-infraestructura primaria.
En este informe, la Direccion de Transito de Bucaramanga indica que para el disefio
e implementacion de una malla vial de ciclorrutas de 20 km en Bucaramanga es
necesaria la “Elaboracion de un estudio consultor que permit[a] diagnosticar la
situacion actual de la movilidad en Bicicleta en la ciudad y definir los lineamientos
técnicos que permitan dar viabilidad a un trazado de una malla vial de ciclorrutas

para Bucaramanga”.

Asi mismo, sefiala el informe que la Subdireccion Técnica de la DTB adelanto unos
disefios preliminares de un corredor piloto para el desplazamiento entre dos sedes
de la Universidad Industrial de Santander (Sede Salud y Central). Este corredor
suma 1.7 km y se define técnicamente como una ciclorruta bidireccional segregada
sobre la calzada, de doble sentido, que cuenta con dispositivos de segregacion
fisica que permiten brindar seguridad y exclusividad en el transito de los ciclistas o
biciusuarios urbanos. En él se advierten algunos datos pertinentes para establecer

la necesidad de la obra, y se insiste en la necesidad de estudios técnicos para su



disefio. En relacién con la tipologia y ubicacion de las ciclorrutas que serian
implementadas, el informe advierte que los disefios estarian sujetos al estudio
consultor y desde aquel momento destaca que “Los puntos donde se ubicarian las
estaciones dependeran de la definicién de los puntos de afluencia, dados en parte
por el estudio consultor, asi como por los conceptos técnicos emitidos por la Oficina
de la Bicicleta y la Subdireccion Técnica de la Direccion de Transito de

Bucaramanga”.

2.2.2 Actas de recomendaciones sobre seguridad vial y sefializacién en los

corredores de la ciclo-infraestructura.

Este Despacho escuché en declaracion’’ al subdirector Técnico de la Direccién de
Transito de Bucaramanga Ivdn Rodriguez, Ingeniero Mecénico de profesion,
vinculado a la entidad desde el afio 2016. Con su testimonio da cuenta de los
recorridos efectuados en los diferentes corredores viales, identificando hallazgos en
la ciclo-infraestructura relacionados con seguridad vial y sefializacién, efectuando
las respectivas actas de recomendaciones a los constructores y el acatamiento de

las mismas:

PREGUNTADO JUEZ: Ingeniero, cuéntenos si de acuerdo con sus funciones
actuales como subdirector técnico ¢ La direccion ha tenido alguna funcién entorno a
la ejecucion del proyecto de ciclo infraestructura? CONTESTO: Si, claro.
PREGUNTADO JUEZ: ¢Cuél ha sido ese papel? CONTESTO: Nosotros hemos
respondido una serie de solicitudes allegadas por la Unidon Temporal de
Bucaramanga para verificar las condiciones técnicas en términos de sefializacion
sobre la ciclo-infraestructura. PREGUNTADO JUEZ: ¢Qué hallazgos han
encontrado? ¢cudles han sido las conclusiones por parte de la direccion?
CONTESTO: Han sido una serie de hallazgos que no se si debemos repasarlos uno
a uno, pero digamos que en términos generales, han sido aspectos a corregir con
respecto a la sefializacion instalada, algunas adecuaciones de sentido vial que se
tienen que hacer evidentemente, consecuencia de la ciclo-infraestructura, de
manera que lo que hemos venido haciendo es: hacemos el recorrido, identificamos
los hallazgos que encontramos e inmediatamente se los damos a conocer a quien
nos hizo la solicitud de visita al corredor por medio de un acta, y adicionalmente
notificamos a la Secretaria de infraestructura sobre los hallazgos encontrados.
PREGUNTADO JUEZ: Expliqguenos ¢Cudl es la importancia de atender esos

hallazgos, a qué apuntan, a la proteccion del peatén, a mejorar el movimiento de los

77 Audiencia de Pruebas. Link: https://etbcsj-
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vehiculos o a la seguridad vial? CONTESTO: Las consideraciones y
recomendaciones que se hacen al proyecto estan orientadas a varias acciones,
primero al cumplimiento del Manual de Sefializacion Colombiano, ademas hay que
recordar que en la Ley 769, el Codigo Nacional de Transito en el articulo 115 en el
paragrafo 1 establece que cada organismo de transito debe responder por
colocacion y mantenimiento de todas y cada una de las sefiales, de manera que en
nuestra responsabilidad esta recepcionar el inventario de esa sefializacién que se
esta colocando en nuestra ciudad al igual que lo hacemos con cualquier otra obra,
pues cada obra genera una sefializacion segun el impacto que genere, Nnosotros esa
sefalizacién la inventariamos y de ahi en adelante entra nuestra responsabilidad en
el mantenimiento de esa sefalizacién, cabe recordar que la funcion de la
sefalizacién es disminuir la posibilidad de riesgo de accidentes de transito en
cualquier actor vial, de manera que nuestra misiébn como Direccién es verificar que
esa sefalizacién instalada que se va a entregar a la ciudad por medio de la ciclo
infraestructura cumpla con las condiciones técnicas y que adicionalmente nos
impacte de una manera tan elevada el tema de la movilidad y/o accidentalidad.
PREGUNTADO JUEZ: Cuéntenos a modo de ejemplo alguna circunstancia que
haya advertido en la obra. CONTESTO: Hay varios, pero voy a hablar sobre los
tramos que son bidireccionales como el de la carrera 21, donde se sugiri6 instalar
unos bolardos en los tramos que son de 2,6 mts de ancho para evitar la invasion del
espacio publico. PREGUNTADO JUEZ: ¢Cuando dice invasion al espacio publico
es por parte de motocicletas y vehiculos sobre la ciclo-infraestructura? CONTESTO:
Es correcto, hay que recordar que hay una piramide de movilidad, donde primero
esta el peatén seguido de los usuarios de movilidad activa como es el caso de las
bicicletas, después esta el transporte publico y asi vamos avanzando en esa
piramide invertida, y nosotros lo que debemos asegurar es que los actores viales
que son mas vulnerables estén lo mayor protegidos posibles. PREGUNTADO
JUEZ: ¢Qué actitud ha asumido el municipio o los contratistas frente a esas
recomendaciones? CONTESTO: La verdad en los escenarios donde yo he
participado la actitud siempre ha sido receptiva por parte de ellos, pues nosotros no
hacemos recomendaciones que estén por fuera del manual de sefializacion.
PREGUNTADO JUEZ: Con posterioridad a esas recomendaciones ¢Ustedes
hacen un control para verificar si fueron atendidas? CONTESTO: Claro, nosotros
visitamos los corredores en varias ocasiones, nosotros hacemos un recorrido,
notificamos y después verificamos con otros recorridos sobre la infraestructura y asi
vamos haciendo los ajustes. PREGUNTADO JUEZ: De esas recomendaciones,
¢ Hay registro documental? CONTESTO: Si sefiora, hay unas actas que se levantan
en campo sobre el recorrido donde vamos anotando punto a punto cuales son los
hallazgos especificos que encontramos con el equipo de interventoria de la obra 'y
con el equipo del contratista o con quien nos hace la solicitud para realizar la visita

al corredor, en el 2020 hicimos 10 recorridos sobre la infraestructura y en este afio



ya llevamos 3 recorridos. (...) PREGUNTADO AMB: Respecto al proceso que
menciond anteriormente de recomendaciones que hacen, quisiera que le explicara
al despacho ¢Como le llevan el seguimiento a ese tramite? CONTESTO: Todo
depende del avance del contratista, es decir por ejemplo hay corredores que ya los
hemos visitado tres veces, en la primera hubo una serie de hallazgos muy
numerosos y en la segunda ya disminuyeron y ya en el tltimo recorrido ya son solo
temas muy puntuales que hacian falta corregir de las modificaciones anteriores y
pues nosotros no recepcionamos la sefializacién hasta que no estén ajustadas las

recomendaciones.

Estas afirmaciones son también confirmadas en la declaracion’ del Jefe de
Sefializacion de la Direccion de Transito YUBER CASTILLO DIAZ, ingeniero civil y
técnico en seguridad vial, vinculado a la entidad desde el afio 2020, quien fue parte

del equipo que realizoé las visitas a los corredores y emite las recomendaciones.

Aporta la Direccion de Transito de Bucaramanga, 14 actas de recomendacion’® que
contienen la revision y verificacion del cumplimiento de la normativa para la
sefalizacion y seguridad vial sobre los corredores de la ciclo-infraestructura Nos.
1,2,4,5,6,9,10 y12. Se consignan multiples recomendaciones sobre el estado o
ausencia de taches, lineas de demarcacion, entre otros. A las diligencias
concurrieron los siguientes profesionales: jefe de sefalizacion, especialista en
transito, jefe y residente de obra, e inspector de interventoria, segun se suscribe en

cada acta.

2.2.3 Informe de la Direccion de Transito de Bucaramanga del 11 de diciembre
de 2018.

A través del testimonio del Ingeniero Ivan Rodriguez®, el Despacho tuvo
conocimiento del documento presentado por la Direccion de Transito de
Bucaramanga en el afio 2018. Fue aportado al expediente y corresponde a las
consideraciones, observaciones y recomendaciones que hizo esa Direcciéon al

estudio de movilidad y tipologias del proyecto de implementacion de veinte nuevos

8 Audiencia de pruebas. Link:
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7 33.ActasDireccionTransito.pdf

80 PREGUNTADO PERSONERIA: ¢ Tiene usted conocimiento si previo a la licitacién publica para la construccion de la ciclo-infraestructura el
Municipio ha debido presentar a la direccién de transito para revisién y aprobacién, estudios técnicos sobre ingenieria de transito, sefializacion
vial, prelacion vial y semaforizacion a instalar en esas obras a licitar? CONTESTO: Hay que tener en cuenta que el plan estratégico de seguridad
vial lo radicaba la organizacién, pero obviamente la direccién de transito de Bucaramanga si tuvo que haber participado en su momento como
lo hace con cualquier obra de infraestructura en la ciudad en donde se verifica el tema de sefializacion, estuve revisando y hay un informe que
presenté el Director del momento German Torres Prieto. , este era un oficio y el asunto dice: “Informe final consideraciones, observaciones y
recomendaciones al estudio de movilidad y tipologias del proyecto implementacion de 20 km de ciclo infraestructura para la ciudad de
Bucaramanga” PREGUNTADO: ¢Qué fecha tiene ingeniero? CONTESTO: 11 de diciembre del 2018.
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kilbmetros de ciclo infraestructura para la ciudad de Bucaramanga®!. Se concluyé

en el oficio:

“1.Se deben analizar las zonas de influencia de los corredores viales que se van a
intervenir, con el fin de plantear alternativas de desplazamiento que mitiguen el
impacto que pueda generarse en la movilidad vial como por ejemplo los giros a la
izquierda, entre otros.

2.Se debe efectuar una evaluacion puntual de los conflictos viales (puntos criticos;
movimientos, maniobras o giros vehiculares; velocidades; accidentalidad, etc.),
como por ejemplo sobre el corredor vial da la Carrera 21, con el fin de establecer
cuales son las medidas a implementar para solucionarlos 0 minimizar su impacto en
la movilidad, garantizando buenos niveles de prevencion, seguridad y comodidad a
los usuarios de las vias

3.Se debe analizar de manera muy detallada la presencia e interaccion del
transporte publico colectivo (convencional y masivo) sobre los corredores viales de
la ciclo infraestructura con los bici usuarios evaluando calzadas compartidas,
maniobras de entrecruzamiento, riesgos de accidente, ubicacién de paraderos de
buses, frecuencias de rutas, tipo de vehiculos segun capacidad, presencia de
peatones, etc , ajustando los inventarios de tales rutas a la realidad actual, de tal
manera que se logre su integracion de manera segura, comoda y sostenible.

4.Se debe especificar como va a ser la incorporacion de los biciusuarios en las
intersecciones viales de los corredores determinados para la ciclo infraestructura,
definiendo claramente las medidas de adecuaciéon del espacio publico para
garantizar una accesibilidad segura, comoda y eficiente sobre dichos puntos.

5.Se debe tener en cuenta la presencia de vehiculos de carga y la realizacion de
maniobras de cargue y descargue de mercancias, bienes, elementos y materiales
en los establecimientos comerciales existentes sobre los distintos corredores viales
de la ciclo-infraestructura, situacién que amerita un analisis puntual para plantear
las soluciones mas adecuadas al respecto

6.Se debe realizar de manera cuidadosa y detallada la revision y los ajustes a la
sefializaciéon incluida en cada uno de los Doce (12) tramos viales disefados,
incluyendo la que se ha recomendado y la que adicionalmente se considere
necesaria, dando cumplimiento a los lineamientos, consideraciones vy
especificaciones técnicas establecidas en el Manual de Sefializacién Vial

7.Se debe brindar un tratamiento especial al tema de la Glorieta de San Francisco
y demas sectores 0 zonas de similares caracteristicas, con el fin de determinar las
soluciones que se van a proponer para facilitar la incorporacion y salida hacia el
interior de la misma desde las vias que confluyen en ella, partiendo desde lo

existente, incluyendo los trazados de la ciclo infraestructura, e incorporando

81 34.InformDireccionTransito2018.Resoluciones. .pdf
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aspectos tales como las travesias, los pasos peatonales, las rampas o vados,
reductores de velocidad, etc... dada la presencia masiva de peatones y vehiculos
de carga pesada.

8.Es responsabilidad del equipo de ingenieria de los consultores y de los expertos
responsables del proyecto, evaluar de manera puntual cada uno de los aspectos
tratados para los Doce (12) corredores viales proyectados, sobre los cuales la DTB
ha presentado las observaciones y recomendaciones resultantes del andlisis

conceptual efectuado al Estudio de Movilidad y Tipologias.”

2.2.4. El Oficio No. 70 del 21 de enero de 2019 de la Direccion de Transito de
Bucaramanga. Mediante de este, la entidad aprueba la viabilidad de estudio de
movilidad vy tipologias del proyecto de implementacion de 20 kildbmetros de ciclo-
infraestructura, “el cual se encuentra encaminado a transformar la movilidad urbana
para reducir la congestion y la contaminacion mejorando la calidad de vida de los

ciudadanos”.

2.3. La “Estrategia de La Bicicleta” como hecho metropolitano.

El Municipio de Bucaramanga, el Area Metropolitana de Bucaramanga y la ONU-
HABITAT celebraron un convenio de cooperacion internacional cuyo objeto fue
“aunar esfuerzos para desarrollar la formulacién de politicas ciclo-inclusivas para
Bucaramanga: Estrategia de la Bicicleta como medio de transporte y disefio
definitivo de los primeros 20 kilbmetros de ciclo-infraestructura”. Con dicho acto
surgié una politica publica metropolitana y local encaminada a la promocién de la
bicicleta como modo de transporte alternativo, la que fue declarada como “hecho

metropolitano” en el Acuerdo Metropolitano No. 010 del 11 de diciembre de 2018.

En el numeral 2° de dicho acuerdo, se lee: “ARTICULO 2°. ARMONIZACION. En
cumplimiento de esta declaratoria, la estrategia adoptada en este acto
administrativo se constituye como Norma Obligatoria General que debera incluirse
en los Planes de Ordenamiento Territorial de los Municipios que integran el Area
Metropolitana. Asi mismo, se debera armonizar el Plan Maestro de Movilidad

Metropolitano con los comentarios de la estrategia”.

La mencionada politica publica fue plasmada en una cartilla o documento
denominado “La bicicleta como medio de transporte. Estrategia 2019 - 2030 para
Bucaramanga y su Area Metropolitana” elaborado en septiembre de 2018, del que

se destaca lo siguiente:
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-Advierte que “la preminencia de los carros y las motos en las vias condujo a la
ciudad hacia la congestién, (...) la contaminacion, la accidentalidad, el
sedentarismo”, por lo que se hace necesario “Mejorar las condiciones para que la

bicicleta se pueda usar de manera segura y equitativa, al mismo tiempo que se

mejoran las condiciones urbanas para toda la comunidad de los municipios de

Bucaramanga, Floridablanca, Giron y Piedecuesta”.

-Propone entender la bicicleta, no como un elemento singular y aislado sino desde
“la perspectiva ciclo-inclusiva” que “integra a la bicicleta como un componente mas
del transporte y la planificacion urbana” lo cual demanda la construccion de una red
de ciclo-infraestructura que permita “fomentar el uso de la bicicleta como medio de

transporte cotidiano”.

-Menciona la estrategia que el componente “acceso a la bicicleta para todos” es
parte del principio de participacion y equidad, y consagra como hito la

implementacioén de corredores con ciclo-infraestructura segura que satisfagan las

necesidades de diversos usos vy grupos poblacionales para el 2030. Para tal efecto,

la estrategia propone como meta de implementacion el desarrollo de un Plan
Maestro de la Bicicleta para el 2030.82

-Como acciones de planeacion, se sefiala que, a efectos de definir una situacion
base de la movilidad ciclista de la ciudad, “se recopild informacion geogréfica,
documental, estadisticas y observaciones en visitas técnicas. Ademas, se utilizaron

los datos generados a través de la aplicacién Biko, que muestran los patrones de

movilidad de los ciclistas locales. Estos insumos fueron clave para la definicion de

una ciclorred que fuese coherente y adaptada a la realidad de las ciudades del area

metropolitana.”

-Informa que la participacion ciudadana se dio en diferentes escenarios, incluyendo
consultas con la comunidad, a través de un sondeo virtual que tuvo la participacion
de mas de 1.400 personas, talleres y entrevistas con actores clave involucrados

directamente en la movilidad de la ciudad.

82 Se proyecta la eliminacion de sefiales que prohiben la circulacion de bicicletas en vias urbanas para el 2019 (con excepcion de vias con
velocidades mayores a los 50 km/h) y su sustitucion por sefiales que fomenten el uso de la bicicleta para el 2030. Se aduce en la estrategia
gue el componente de planificaciéon de la red ciclista tiene como hito para el 2019 la construccion de una red ciclista para la ciudad con un plan
de implementacién hasta el 2030, que se actualizara en el 2025 y con un nuevo plan para el 2050. Ademas, se proyecta que para el 2019 se

implementara una red de 20 kilémetros de ciclo-infraestructura con al menos tres tipologias de disefio, que se expandira a 100 kilémetros para
el 2025, y a 200 kilémetros para el 2030.



-Menciona que, a partir del trabajo de investigacion, se elaboré una primera

version de la Estrategia que fue luego publicada en la web para

retroalimentacién de la comunidad, en un formato menos técnico y més

comprensible. Que recibié ademas retroalimentacion de expertos internacionales,
gue suman afos de experiencia en la promocién de la bicicleta y en el disefio de
ciclo-infraestructuras. Se indica también que, a partir de los comentarios recibidos y
analizados durante las diferentes actividades de consulta con actores, se reformul6

considerablemente la matriz de principios.
-En cuanto a los disefios de las ciclorrutas, el documento indica que la red se
ajustara a las caracteristicas topogréficas y contexto de la zona urbana para facilitar

el uso de la bicicleta donde es necesario y posible®,

-Las rutas propuestas, dice el documento, “corresponden _a los corredores de

mayor demanda y conectan con los destinos de mayor importancia de la

ciudad para garantizar su uso”.

-También se aclara que las rutas fueron planeadas para lograr _mejoras_en

sequridad vial, en la medida que no solo ofrecen ciclo-infraestructura donde antes

no existia, sino que ademas habilitan alternativas a corredores viales peligrosos por
donde actualmente transitan muchos ciclistas. Por ejemplo, la Carrera 33 ya tiene
dos rutas alternativas, y el eje norte-sur, donde anteriormente la Unica ruta légica

era la Carrera 27, ahora tiene un eje alternativo por la Carrera 21 y otros ejemplos.

-El documento advierte que “la administracion debera ser muy cuidadosa con el
cumplimiento de los disefios planteados, dado que garantizan que el ciclista esté
protegido y pueda andar comodamente. Sin embargo, algunas fallas en la fase de
implementacion, especialmente en cruces peligrosos, pueden desalentar el uso de
la infraestructura. Asi mismo, la sefalizacion y socializacion de la red seran

importantes para hacer visible la nueva ciclo-infraestructura y posibilitar su uso”

8 Se sefiala que la estrategia contempl6 en el andlisis diferentes tipologias, entre las cuales se encuentran infraestructura de uso exclusivo
para la bicicleta como las ciclorrutas y las ciclobandas, en las que las primeras tienen separacion fisica o dura, mientras que las bandas tienen
elementos de separacién no permanentes como elementos de sefializacién y pintura. A estas opciones se suman vias ciclo adaptadas con
integracion de tréafico y prelacion para la bicicleta, como bandas o carriles ciclopreferentes o carriles bus-bici. Finalmente, las vias de transito
calmado (Zonas 30) pueden ser consideradas parte de la red de vias ciclistas, siempre y cuando la cantidad y la velocidad de vehiculos
motorizados sea baja. La Estrategia sefialé que para los primeros 20 kildémetros de ciclo-infraestructura era importante la priorizacion de los
corredores considerando las condiciones de la malla vial existente y las barreras geogréficas y de infraestructura existentes. Igualmente, se
advierte que “el Plan de Ordenamiento Territorial (POT) tiene una restriccion importante, dado que prohibe ciclorrutas en calzada por vias
arterias primarias y secundarias, por tanto, estas vias no son opciones viables dentro de la planeacion de la red y se debe habilitar la red por
otras vias de la ciudad”. Con base en lo anterior, se concluye que “para esta primera red se definieron siete objetivos principales: (i) Priorizar
corredores con mayor potencial de uso. (i) Lograr mejoras en seguridad vial. (iii) Maximizar la cobertura. (iv) Hacer rutas légicas y sin desvios.
(v) Planear una red completa e interconectada. (vi) Habilitar rutas por zonas atractivas. (vii) Proveer una estructura que posibilite adiciones
futuras”. Se precisa que “La red se ubica exclusivamente en la meseta de Bucaramanga, debido a que es la zona de mayor actividad, demanda,
y no tiene mayores pendientes topogréficas. Para este primer horizonte se descartaron algunas conexiones al sur y norte de la ciudad por las
limitaciones normativas que impiden establecer ciclorrutas por vias arterias principales y/o nueva infraestructura”.
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-lgualmente prevé como principal reto a largo plazo lograr un cambio definitivo del
POT para permitir la implementacion de ciclorrutas en vias arterias. Sefiala el
documento que es de esperar “una reacciéon fuerte de los conductores y otros
actores viales cuando se empiece a implementar ciclo-infraestructura en vias
principales, sin embargo, las intervenciones no necesariamente imposibilitaran la
movilidad motorizada, siempre y cuando estén bien planificadas y sustentadas. Es
importante resaltar que, habilitar ciclo-infraestructura en estas vias permitira la
conectividad intermunicipal que es necesaria para contar con una red
metropolitana”. Para modificar la normatividad que impide la implementacion de
ciclorrutas en las vias arteriales (primarias y secundarias), sugiere el documento

seguir dos caminos: Modificar el POT o ajustar el PMM.

-También alude a la necesidad de promover y educar a la ciudadania en el uso y
sensibilizaciéon de la bicicleta, para lo cual, se plantea la designacién de medios
digitales, radiales y eventos para promover el buen uso de la bicicleta. En el
componente participacion y control social, se incluye como hito, la creacién de un
plan de participacion de la Estrategia. También se sugiere la realizacion de talleres
participativos en diversas comunidades para que se rindan cuentas y se dé
retroalimentacion de la Estrategia, incluyendo una alta participacion de mujeres,
jovenesy poblacion vulnerable. También se propone: 1) crear acuerdos con gremios
para promover condiciones que faciliten a los empleados llegar al trabajo en
bicicleta, 2) implementar la campafia de sensibilizacién de la Ley 1811 de 2016 entre
el sector publico y privado, 3) Formular el premio de “Mejores negocios ciclo-
amigos”, 4) Formular talleres para capacitar centros educativo sobre el programa
“Al colegio en bici”, y 5) crear un catastro de los principales destinos naturales y

deportivos y analizar sus condiciones de ciclo-inclusion.

2.4. El Plan de Manejo Ambiental 8

Fue elaborado por la administracion municipal de manera detallada, para cada
corredor vial objeto de los contratos Nos. 161y 162 de 2019, en el que se concluye
gue el impacto positivo del proyecto de ciclo-infraestructura, asociado al
mejoramiento del transporte, la recuperaciéon del espacio publico y en general, el

mejoramiento de la calidad de vida de los habitantes del sector y de toda el Area

84 https://www.contratos.gov.co/consultas/detalleProceso.do?numConstancia=19-1-199190
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Metropolitana de Bucaramanga, es mayor a los impactos negativos, y que ademas,

éstos ultimos pueden mitigarse con las medidas que alli se sefalan®.

2.5 El Plan de Manejo de Transito General para el proyecto “Construccion de

ciclo —infraestructura en el Municipio de Bucaramanga”.

Fue realizado por un contratista del Municipio de Bucaramanga en mayo de 201926,
y aprobado por la Direccion de Transito de Bucaramanga mediante acto
administrativo “Oficio No. 471” del 23 de mayo de 201987, en el que se describen las
acciones a realizar por los contratistas de la obra, para elaborar e implementar la
ciclo-infraestructura y las acciones de control y regulacién que debe adoptar la
entidad territorial para mitigar los efectos en la movilidad y la seguridad vial de los

peatones y vehiculos, que el proyecto tendra una vez inicien las obras.

Segun el mismo documento, su objetivo es “implementar los parametros basicos de
control de transito, sefializacion y demas dispositivos viales, con el fin de mitigar el
impacto general por las obras durante la etapa de construccion del proyecto
brindando un ambiente seguro y cémodo a los peatones, conductores, pasajeros,
personal de la obra y vecinos del lugar, y en el &mbito de las normas establecidas

para la regulacion del transito”.

Como puede observarse, el Plan de Manejo de Transito General no tiene por objeto
desarrollar el POT, sino establecer los impactos de la obra relacionados con la

movilidad y seguridad vial, y las medidas para mitigarlos®.

En cumplimiento del plan, se expidio la Resolucion No. 10 de 2020, por la cual se
implementa el cambio de sentido vial de circulacion sur-norte al tramo vial de la

carrera 38 entre calles 32 y 33, con el fin de atender la contingencia vial generada

85 Se sefialan como conclusiones: “Los principales impactos negativos que generara el proyecto estan asociados a la etapa de construccion,
donde se ejercera un impacto significativo sobre el componente atmosférico, reflejado de manera directa por el aumento de las concentraciones
de material particulado proveniente de las demoliciones, excavaciones, rellenos y manejo de agregados minerales y de manera indirecta por el
incremento de los niveles de presién sonora y concentracion de gases originados por la congestion vehicular al restringirse las condiciones de
circulacion. Estos impactos son de duracion temporal y pueden ser mitigados a través de las medidas de manejo establecidas en el Plan de
Manejo Ambiental. Los impactos socioeconémicos estan dados por la interrupcion de las actividades cotidianas, esto puede mitigarse a través
de la formulacién de programas de informacion ciudadana, que permitan a la comunidad estar enterada del proyecto y participar del mismo,
igualmente se deben poner en conocimiento los planes de contingencia y las medidas de mitigacion de los impactos negativos. Para disminuir
la afectacion en el desarrollo normal de las actividades se deben planear correctamente las actividades de construccion (el tiempo méaximo en
el cual se deben llevar a cabo las actividades de construccion frente a cada predio es de 7 dias). En general, el impacto neto del proyecto es
positivo, y los impactos negativos como manejo de tréfico, interferencia e incomodidad a la comunidad son transitorios (s6lo se presentaran
durante la etapa de construccién) y seran mitigados a través del desarrollo de los diferentes programas que forman parte del PMA. Finalmente
es importante recalcar que el impacto positivo del proyecto en la comunidad esta asociado al mejoramiento del transporte, la recuperacion del
espacio publico y en general al mejoramiento de la calidad de vida de los habitantes del sector y de toda el Area Metropolitana de Bucaramanga”
86 Ing. Giovanni Enrique Melo Zapata.

87 Se tiene este documento por acto administrativo, pues de su contenido no se infiere la existencia de resolucion en la que se haya aprobado
el plan.

88 A modo de ejemplo, a folios 59 se lee: “Conflicto de movilidad del Municipio. El nivel de congestion vehicular es el principal problema percibido
por los ciudadanos de la ciudad de Bucaramanga. Esto se debe a la alta concentracion de flujos radiales de los municipios del AMB hacia
Bucaramanga en las horas de la mafiana y en sentido inverso en las tardes, y a la limitada oferta vial para atenderlos. Esta situacion ha venido
agravandose con el tiempo, pues los crecimientos de poblacidn se han concentrado principalmente en los municipios de Girén y Piedecuesta y
los sitios de generacion de empleo se mantienen en Bucaramanga. Igualmente, hay que sumarle a ello las altisimas tasas de motorizacion de
la dltima década, y destacar en ellas la participacion de las motos. Otro aspecto importante son las zonas Centro, Cabecera, Ciudadela Real
de Minas, San Francisco y La Concordia, que absorben cerca del 40%”.
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por las obras de la ciclo-infraestructura- corredor 10. En el mismo sentido, la
Resolucién No.11 de 2020 cambia el sentido vial contingentemente en el corredor
589,

2.6 Documentos relacionados con la participacion ciudadana y la
socializacion de la obra.

Se demuestra que durante la realizacion de “la Estrategia de la bicicleta” y durante
la etapa de licitacion de los contratos de obra Nos. 161y 162 de 2019, se hicieron
diversas actividades de divulgacion, socializacién y participacion ciudadana con

grupos de interés, asi:

-Oficios y folletos: Se encuentra probado que la administracion municipal, ademas
de publicitar la obra de ciclo-infraestructura en diferentes medios de comunicacién
y en las redes sociales Facebook y Twitter, y socializarla con algunas autoridades y
gremios econdmicos en el mes de mayo de 2019, citd a talleres informativos a la
comunidad en general, y elabor6 el siguiente oficio informando sobre el tipo de obra
a iniciarse y las razones de la misma, e hizo entrega del mismo a 2.440 personas
residentes en los sectores que se verian impactados con el proyecto de ciclo-
infraestructura. También elabor6 un folleto plegable con informacion relevante del

proyecto de ciclorrutas:
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-Actas de socializacion: sendas actas de socializacion en las que consta que
2.440 personas residentes en los sectores que se veran impactados con el proyecto

de ciclo-infraestructura, fueron informadas sobre el mismo:

-Actas de vecindad: durante el curso procesal el Municipio de Bucaramanga
realizd una serie de ajustes al proyecto de la ciclo-infraestructura y para el efecto
levant6 actas de vecindad para lograr la participacion de la comunidad y verificar el
estado actual de las construcciones vecinas, facilitando la resolucion de los
conflictos por los eventuales dafios ocasionados por la ejecucién del proyecto. Con
esta labor de socializacion, se pudo rectificar cuales eran los predios con accesos
a parqueaderos que obligan la interrupcion del elemento segregado de la ciclorruta
por cambios de usos del suelo desde su etapa de disefio y construccién, como se

muestra a modo de ejemplo en la siguiente imagen:

De lo anterior, se puede extraer que la socializacion del proyecto de ciclo-
infraestructura con la comunidad a impactar se hizo a partir de abril de 2019, esto
es, con posterioridad a la apertura de la licitacién publica para la contrataciéon de la
obra, que lo fue el 15 de febrero de 2019, luego es cierto que tal socializacién no
tuvo como efecto la participacion de la comunidad en la etapa de planeacion de los
contratos estatales, sin embargo, este hecho per se no implica la vulneracion de los
derechos al desarrollo ordenado del territorio y a la participacién ciudadana, pues,
como se dijo en apartes precedentes, la concertacién, consulta y demas
herramientas de participacion ciudadana previstas en los articulos 22 a 25 de la Ley

388 de 1997 operan en las etapas de planeacion urbanistica alli sefialadas, no en
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las actividades de planeacion de las obras de urbanismo autorizadas u ordenadas
en el POT.

En consecuencia, frente a este punto, los reparos efectuados en la demanda no

estan llamados a prosperar.

2.7 Los estudios previos de los contratos®.

En este documento, la administracion municipal describe la necesidad que se

pretende satisfacer con el proceso de contratacion, asi:

“. La movilidad urbana se ha convertido en una problematica recurrente dentro
del contexto urbano de la ciudad de Bucaramanga, esta situacion se ve
reflejada no solo en la congestion y la deficiencia en la conexion de los
espacios urbanos, sino también en una serie de impactos ambientales y
sociales que son producidos en gran parte por los vehiculos motorizados, los
cuales tienen a su vez una negativa repercusion en el desarrollo urbano de la
ciudad. En consecuencia, se llega a la configurada situacion de ciudades
disefiadas favoreciendo el espacio publico urbano para el desplazamiento del
parque automotor privado, dejando relegado al principal actor de la movilidad
en la ciudad: el peatén, y con ello a los modus alternativos de movilidad lenta
0 no motorizados, como lo son el uso de la bicicleta y los viajes a pie. El
panorama actual del municipio de Bucaramanga refleja una alta inseguridad
vial para el transito de bici-usuarios, debido a que carece de una red de
infraestructura apropiada para la circulacibn en medios alternativos de
transporte, es por esto que dentro de las metas del plan de desarrollo
municipal 2016-2019 GOBIERNO DE LOS CIUDADANOS Y LAS
CUIDADANAS se encuentra proyectado 20 km de CICLORUTA (...) La
necesidad de una red de ciclo-infraestructura es especialmente apremiante
en una ciudad como Bucaramanga en donde el uso de los carros y las motos
ha venido creciendo de manera sistematica durante los ultimos afios. Por
ejemplo, segun estadisticas de la Direccion de Transito, el nUmero de motos
en el Area Metropolitana de Bucaramanga se multiplico por mas de 5 en la
Ultima década, pasando de 60 mil motos en 2015 a 360 mil motos en 2016.
Ademas de lo anterior, de acuerdo al estudio del Programa Bucaramanga
Cbémo Vamos, en los ultimos afios ha caido el porcentaje de ciudadanos que
caminan o montan en bici para ir al trabajo o a estudiar (sélo 6% en 2016
contra 15% en 2015)(...).

%°Expediente digital: Cuaderno principal No. 1: 44.1 Folio 1300 (17 de octubre de 2019) cd anexos estudios movilidad



El Municipio de Bucaramanga, queriendo solucionar los problemas
presentados anteriormente, y en virtud que aln no cuenta con una red de
ciclo-infraestructura que respalde el fomento de los medios de transporte no
motorizados y consolide en particular a la bicicleta como una alternativa de
movilidad segura y efectiva, suscribi6 CONVENIO DE COOPERACION
INTRNACIONAL # 341 del 2017 con ONU HABITAT que tiene por objeto ”
AUNAR ESFUERZOS EN LA FORMULACION DE POLITICAS CICLO —
INCLUSIVAS PARA BUCARAMANGA EN EL MARCO DEL PROYECTO
“ESTRATEGIA DE LA BICICLETA COMO MEDIO DE TRANSPORTE Y
DISENO DE 20 KILOMETROS DE CICLO- INFRAESTRUCTURA” del cual se
generaron los siguientes componentes: Formulacion de estrategia de la
bicicleta como medio de transporte y el desarrollo de los disefios definitivos
de 20 km de ciclo-infraestructura, permitiendo que desde el 2017
Bucaramanga se ajuste a La Nueva Agenda Urbana, adoptada por las
Naciones Unidades, incluyendo a Colombia; el Plan Nacional de Desarrollo
2014 — 2018; el Plan de Accion Sectorial de Mitigacién (sector Transporte) de
la Estrategia Colombiana de Desarrollo Bajo en Carbono ECDBC,; el Plan de
Ordenamiento Territorial 2014 — 2027; y el Plan de Desarrollo Municipal 2016
— 2019, todos en sus diversas escalas, consideran la importancia de avanzar
en la generacion de ciclo-infraestructura y medidas para los usuarios de la

bicicleta para propiciar un desarrollo urbano sostenible.

Ademas, los Estudios Previos contemplan un analisis detallado de impacto en la
movilidad de la ciudad respecto de cada uno de los corredores viales de las
ciclorrutas a contratar, se analizan las condiciones y caracteristicas de la zona de
influencia de manera detallada para cada corredor (sentido vial, trayectos, vias
colindantes y con las cuales conectan, volumen vehicular, uso del suelo: residencial,
comercial, escolar, recreativo, etc.), se hace estudio de flujo vehicular, para
determinar el patrén de comportamiento de viaje, porcentaje de vehiculos que
circulan, variabilidad del flujo vehicular, composicién vehicular, andlisis de
movimientos peatonales, analisis de variabilidad del flujo peatonal, caracteristicas y
estado de las vias, y un analisis de vias aledafias al area de influencia, incluyendo,
colas, demoras, velocidades, relaciébn Volumen/Capacidad, entre otras variables
gue permiten determinar los impactos en la movilidad debido a la implementacion

de cada corredor.

2.8 Verificacion de la validez técnica de los estudios efectuados en la etapa
preliminar con fundamento en el dictamen pericial rendido por profesionales

expertos de la Universidad Industrial de Santander.
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Se alleg6 dentro del expediente el dictamen pericial denominado “Analisis general
al sistema general de ciclo-infraestructura de Bucaramanga y respuesta al oficio no.
509-2019-00059-00del 01 de noviembre de 2019” %2, realizado por los profesionales:
Luis David Arévalo Duran, Ingeniero Civil, Especialista en Ingenieria de Transito y
Transporte y Yerly Fabian Martinez Estupifian, Ingeniero Civil, Ms.C en Ingenieria
Civil, Phd (c) en Ingenieria de Transporte y Logistica, docentes adscritos y
designados para esta labor por la Escuela de Ingenieria Civil de la Universidad

Industrial de Santander.

Para efectos de rendir la prueba pericial, los peritos acompafaron durante los dias
21, 22 y 23 de octubre de 2019 la inspeccion judicial que programoé este Despacho
en cada uno de los corredores de la cual se dejé registro fotografico y video®2.
Adicionalmente contaron con los documentos aportados por el Municipio de
Bucaramanga de los disefios de la ciclo-infraestructura y el Plan de Manejo de
Transito y Ambiental del Municipio de Bucaramanga y demas estudios que sirvieron
de base para la formulacion e implementacién del proyecto. De este modo destaca

el Despacho los siguientes aspectos del informe rendido:

1.Conclusiones sobre los estudios técnicos para la obra: “En cuanto a este aspecto
el diagnéstico y revision preliminar de los estudios planteados por los disefiadores
del proyecto de ciclorrutas, muestra que el sistema tiene como propdsito posicionar
las ciclorrutas como medios de transporte cotidiano para los ciudadanos de
Bucaramanga y no solo con fines recreativos para lo cual este peritaje no tiene

objecién alguna”.

2.A pesar de la conformidad con los estudios técnicos, es materia de ese peritaje el
analisis de anchos, capacidad y segregacion dadas las limitaciones de las vias por
donde se trazo el alineamiento de las ciclorrutas. Este se hizo con apoyo del estudio
de aforos vehiculares y registro de velocidades de circulacién, que arrojo varias

recomendaciones sobre cada uno de los corredores. Dicen los peritos:

“El proyecto de las ciclorrutas, aunque cumple en términos de capacidad,
especificaciones técnicas y de los requisitos basicos de las ciclorrutas (atractividad,
coherencia, comodidad, directividad, seguridad), tiene falencias frente al trafico
vehicular presente y a la capacidad vial tan limitada de la ciudad de Bucaramanga.

1 Cuaderno principal No. 2 02DictamenPericialUlS.pdf y 03DictamenPericialUlS.pdf
92 Expediente digital Cuaderno principal 1: Carpeta InspeccionJudicial.
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Por eso se recomienda atender las necesidades expuestas y revisar las sugerencias

dadas en este documento”.

Este insumo fue determinante para los ajustes que hizo el Municipio de

Bucaramanga a la obra durante el curso del presente proceso.

De acuerdo con todo el anterior analisis sobre la obra de ciclo-infraestructura
contratada por el Municipio de Bucaramanga el Despacho hace una primera
conclusién determinante para la resolucién del presente asunto. La obra de ciclo-
infraestructura objeto de los contratos estatales Nos. 161 y 162 de 2019 celebrados
por el Municipio de Bucaramanga, busca la satisfaccibon de fines
constitucionalmente legitimos, relacionados con la movilidad y desarrollo urbano
sostenible de la ciudad, la proteccion del medio ambiente y la seguridad y
comodidad de los biciusuarios; y fue ampliamente planeada y socializada en el
marco de la politica publica metropolitana denominada “Estrategia de La Bicicleta”,
bajo criterios técnicos, de conveniencia y de oportunidad, que en esta etapa

preliminar se muestran como objetivos.

3.Violaciones al derecho colectivo al desarrollo ordenado del territorio
consagrado en el literal m) del articulo 4° de la Ley 472 de 1998 por

infracciones al POTB.

No obstante las mudltiples virtudes del proyecto y las ingentes acciones de
planeacién adelantadas por la administracion municipal para entregar a la ciudad
una obra de ciclo-infraestructura ajustada a altos estandares técnicos, el Despacho
observa que algunas especificaciones técnicas y disefios de las ciclorrutas cuya
construccion fue contratada por el municipio, no se ajustan a los estandares
minimos fijados en el Plan de Ordenamiento Territorial de Bucaramanga, lo cual
vulnera el derecho colectivo al desarrollo ordenado del territorio consagrado en el
literal m) del articulo 4° de la Ley 472 de 1998, en los términos expuestos en el

marco juridico. Veamos:

3.1. Violacion del articulo 132 del POBT que establece las vias indicativas para

la construccion de ciclorrutas y su forma de ajustarlas.

De acuerdo con los documentos que hacen parte de la licitacion publica SI-LP-003-

2019%, el Municipio de Bucaramanga licité y contraté la construcciéon de 17

% Folios 32 a 41 del expediente.
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kilometros de ciclo-infraestructura en el Municipio de Bucaramanga en 9 corredores

de intervencion, que no corresponden a los enlistados en el articulo 131 de POT, a

saber:
CORREDORES VIALES LICITADOS PARA CLICLORRUTA
Corredor Tramo vial

1 Calle 9 entre carreras 15y 27

2 Carrera 21 entre calles 5y 56

4 Bulevar Santander. Carreras 15y 28 de la Comuna 3 Barrio San Francisco

5 Real de Minas. Se da inicio en la carrera 21 con calle 55 donde finaliza el corredor 2, bajando por la calle
55 hasta la calle de Los Estudiantes y sigue por la calle 59 hacia el oriente. Continda por la avenida Los
Samanes desde la calle 61 hasta la carrera 3, donde sigue hasta la comuna mutis, cruzando la carrera
2w y carrera 3w hacia la calle 56

6 Calle 33 entre Parque Garcia Rovira y el Parque de los Nifios

8 Calle 41 conectando a la avenida “La Rosita”

9 Carreras 35y 35 Ay calles 36 y 52

10 Barrio Aurora hasta el area aledafia a la Plaza Guarin: Calle 32 entre Carreras 33A 'y 38, y Calle 36 entre
Carreras 33y 30

12 Carrera 29 entre calle 41 y Avenida Gonzalez Valencia

Como se analiz6é en el numeral 4.1.2.2. de esta providencia, la red indicativa de
ciclorrutas prevista en el articulo 131 del POTB sélo podia ser modificada en el Plan
Maestro de Movilidad de Bucaramanga, por ser el instrumento de planeamiento

urbanistico previsto en el articulo 452 ibidem para tal efecto.

No obstante, al revisar el Plan Maestro de Movilidad de Bucaramanga 2010-2030,
se observa que éste contempla una serie de corredores viales para ciclorrutas que
no corresponden a los que implementd la administracion municipal a través de la
obra contratada®, con la particularidad de que en dicho plan se sugiere la
formulaciéon de un Plan Maestro de Ciclorrutas para implementar el programa

“Movilidad en bicicletas”, veamos:

“4.12. Programa 12: Movilidad en bicicletas.

Se propenderd por la consolidacion del uso de las bicicletas como modo
sustentable de transporte y se proveera de espacios seguros dentro de
la trama vial destinados tanto a su uso exclusivo como combinado con

otros modos de transporte. Se contemplan las siquientes acciones

para su implementacion.

e Formulacién del plan maestro de ciclorrutas del area urbana de

Bucaramanga.

94 |6gicamente no podria ser de otro modo, porque le Plan Maestro fue adoptado en el afio 2010 y las ciclorrutas contratadas por el municipio
fueron disefiadas en el marco de la politica publica Estrategia de la Bicicleta, en septiembre de 2018.



e Implementacién de la red de ciclorrutas estudiantiles. (sector Real de
Minas, sector UIS, y sector Provenza)®.
e Implementacion de la red de ciclorrutas para la conectividad.

e Implementacion de la red de ciclorrutas recreativas.

De acuerdo con lo anterior, es claro que la obra de infraestructura vial objeto de los
contratos Nos. 161 y 162 de 2019, viola el Plan de Ordenamiento Territorial de
Bucaramanga como quiera que se encuentra disefiada sobre corredores viales
diferentes a los del listado indicativo previsto en el articulo 131 de dicho plan, sin
gue el alcalde de Bucaramanga haya realizado los ajustes pertinentes en el Plan
Maestro de Movilidad, ni haya adoptado el respectivo Plan Maestro de Ciclorrutas.
Con ello, desconoce las reglas previstas en la norma local para la modificaciéon de

los corredores viales autorizados para la implementacion de la cicloinfraestructura.

Es importante precisar que, en virtud de la jerarquia normativa y fuerza vinculante
del Plan de Ordenamiento Territorial de Bucaramanga, ninguno de los documentos
0 actos administrativos que sirvieron al municipio para la planeacion y posterior
contratacion de las ciclorrutas, por muy técnicos que sean, pueden sustituir los
mencionados instrumentos de planeamiento urbanistico, ni tampoco la autoridad
metropolitana, a través de un hecho metropolitano, puede pretender arrogarse las
competencias constitucionales y legales que le corresponden al alcalde en materia
de ordenamiento territorial, en particular, las relacionadas con la expedicion de
planes maestros para el desarrollo del POT de la ciudad. Los compromisos que
adquiere un municipio en el marco de una politica acordada con los demas
municipios que conforman su area metropolitana, desde luego, son vinculantes,
pero por si mismos no connotan un cambio normativo en ambitos que desbordan su

competencia, ni pueden convertirse en razén suficiente para obviar los

% La red de ciclorrutas que se propone esta conformada por una serie de anillos perimetrales que parten del eje ambiental de la quebrada La
Iglesia y conecta el oriente de la ciudad, sector de la plaza Guarin, con el sector de la Villa Olimpica y la UIS. A partir de este sector, se plantea
una directa conexion con el occidente de la ciudad a partir de la calle 9, y, a su vez, con el centro administrativo municipal a través del eje de la
carrera 11.

Red de ciclorruta estudiantil. Une en forma directa y expedita los polos de atraccion de estudiantes con las areas residenciales mas densas. La
red se ubica sobre el sector de la Universidad Industrial de Santander, sobre los corredores de la calle 9, carreras 28 y 31, y bulevar Santander.
El sector de Calle de los Estudiantes en el barrio Ciudadela Real de Minas y el sector de Provenza en torno al colegio INEM.

Red de ciclorruta para la conectividad. Une en forma directa y expedita los polos de atraccién de empleo principalmente con las areas
residenciales densas y de baja conectividad. La red se ubica sobre los corredores de las carreras 12y 11y conecta los barrios Gaitan, Granada,
Garcia Rovira, San Miguel y Gémez Nifio; de igual forma, se contemplan otros corredores transversales en el sentido occidente-oriente sobre
la calle 31, la Avenida Quebrada Seca y la calle 53.

Red de ciclorruta ambiental y recreativa. Es parte integral de la red, pero esta asociadas al sistema ambiental y recreativo de la ciudad, aunque
también cumple funciones de movilidad, como alternativa de transporte. Se localiza en las rondas del sistema hidrico, que hacen parte del
sistema de parques lineales y en otras areas de reserva ambiental o en areas vinculadas a centros deportivos y recreativos de caracter
metropolitano. La red se ubica sobre el eje de la quebrada La iglesia y se conecta con el corredor de la carrera 34 hasta llegar a la Plaza Guarin
y el Parque del Agua. Asi mismo, se contempla una red sobre el borde de escarpa, que permite conectar los barrios Provenza y Diamante II;
una segunda, en el barrio La Victoria y su conexion con el parque de Las Cigarras en la Ciudadela Real de Minas, y la tercera en torno al barrio
el Mutis.

Un componente del sistema de vias para bicicletas lo constituyen las estaciones o parqueaderos para bicicletas. Estas ciclo-estaciones permiten
articular el sistema como una red y a la vez le proporcionan funciones de soporte y refuerzan la movilidad. Estas facilidades permiten ademas
el desarrollo de actividades paralelas al uso de la bicicleta y posibilitan el intercambio y la alternativa para los usuarios de la ciclorruta.

Metas:

*Construccion de una red de ciclorrutas a razén de 2 km anuales.

Lograr incrementar la participacién de la bicicleta en el total de los viajes hasta alcanzar 5% en 2030...”
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procedimientos administrativos previstos para modificar el ordenamiento juridico

local.

3.2 Violacion de parametros sobre disefio, medidas y ubicacion de ciclorrutas
y carriles fijados en el POTB. Analisis de las recomendaciones del dictamen
pericial como garantia de la seguridad vial de los actores viales.

Para este estudio, el Despacho realizara el analisis de cada corredor de la ciclo-

infraestructura, abordando los siguientes aspectos:

i) Las especificaciones de disefio, medidas y ubicacion de las ciclorrutas
contratadas por el municipio, algunas de las cuales violan los parametros
minimos sefialados en el POTB. Sirven de base a este andlisis, los Estudios
Previos de la licitacion®® y el Plan de Manejo de Transito General para el
proyecto “Construcciéon de ciclo — infraestructura en el Municipio de
Bucaramanga”.

i) Las recomendaciones técnicas de los peritos a partir del criterio de seguridad
vial. Se estudia el dictamen pericial denominado “Andlisis general al sistema
general de ciclo-infraestructura de Bucaramanga y respuesta al oficio no.
509-2019-00059-00del 01 de noviembre de 2019”.

iii) Las modificaciones efectuadas por la administracién municipal que recoge
las recomendaciones. Contenida en el documento BGA y la declaracion
rendida por el arquitecto IVAN JOSE VARGAS CARDENAS Secretario de
Infraestructura del Municipio de Bucaramanga.

iv) Las repuestas a las inquietudes que sobre la obra plante6 la comunidad en
el curso procesal (declaraciones, escritos de coadyuvancia, pesquisas
durante los dias de inspeccion judicial)

Con base en lo anterior, el Despacho pasa a identificar cada uno de los corredores
donde fue implementada la cicloinfraestructura, analizando su ajuste o no al POTB,
las recomendaciones técnicas de los peritos, asi como los ajustes que en virtud de
dichas recomendaciones se hicieron durante el curso del presente proceso. Por su
relevancia para la resolucion del caso, frente a algunos corredores se hace un

analisis sobre los impactos del proyecto en la comunidad.

CORREDOR 1: CALLE 9 ENTRE CARRERAS 15Y 27

% pagina oficial del SECOP https://www.contratos.gov.co/consultas/detalleProceso.do?numConstancia=19-1-199190
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Se ubica en la Comuna 3 o Comuna San Francisco, y se extiende a lo largo de la
Calle 9 entre las Carreras 15y 27, con una longitud total de 1.270 metros. Tipologia
y ubicacion de la ciclorruta: unidireccional en contraflujo al lado izquierdo del carril
vial y un carril ciclopreferente con trafico compartido dénde ciclistas, vehiculos
livianos y buses comparten la calzada. El ancho de la ciclorruta es de 2 metros con

un resguardo duro de 50 centimetros, asi:

Corredor 1: Calle 9

s Trazado

— Red de dclo-infraestructura

Tipologia: corredor 1 Ruta: Calle 9 desde la carrera 15 hasta la 27.

Este corredor de ciclorruta se encuentra ubicado en una via local del nivel 1
(habilitada por el POT segun art. 106, literal a) y respeta el ancho minimo del carril

y la ciclorruta (1.60 mts y 3.50 mts).

Violacion del POTB

Frente a este corredor, el Despacho encuentra que la administracion municipal
incurre en violacién al POT, en cuanto a la ubicacién y sentido de la
cicloinfraestructura, porque se disefia sobre el lado izquierdo de la calzada y con

flujo en contra del sentido vehicular.

Recomendaciones del dictamen pericial

Segun el dictamen, la configuracion de la ciclorruta bidireccional de este corredor y
dada la alta presencia de peatones caminando por la calle 9 hace necesario un
analisis mas detallado de la posibilidad de la implementacion de medidas de trafico
calmado, medidas que permitan reducir la velocidad de los vehiculos y motocicletas
y que favorezcan el desplazamiento seguro de peatones y bici-usuarios. Las

medidas de trafico calmado que se recomiendan estudiar para este corredor son:
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-Zonas 30: Se trata de sefializacion horizontal que se marca en el piso y también
vertical para restringir la velocidad de los vehiculos. Estan demarcadas de color rojo
con la sefal reglamentaria de 30 kilbmetros por hora, que es el limite maximo para
ese tramo.

-Reductores de Velocidad.

-Cambios en la textura del pavimento (pintura o uso de adoquines)

-Al ser la Calle 9 un corredor donde circulan rutas de transporte publico
complementario (diferentes a las del sistema de transporte masivo Metrolinea) es
necesario revisar con la autoridad competente (Area Metropolitana de
Bucaramanga) y sefalizar (incluyendo también sefializacion horizontal y vertical) de
manera adecuada los paraderos de buses. De esta forma se busca evitar que los
usuarios esperen y/o pidan la parada en cualquier sitio y evitar que los conductores
de bus se detengan a dejar y recoger pasajeros en cualquier sitio, situacion que
compromete no solo la seguridad de los biciusuarios, sino de peatones y los mismos
usuarios del transporte publico y conductores de automoéviles y motos. Revisar

ubicacion de paraderos.

Ajustes al proyecto de cicloinfraestructura durante el curso del proceso.

Los accionados acogieron las recomendaciones, efectuando demarcacién de
sefalizacion horizontal existente y proyectada de zona 30; reductores de velocidad
por instalacion de bandas sonoras en el sector de la Calle 9 con carrera 27 y

cambios en la textura del pavimento (demarcacién en pintura azul).

CORREDOR 2: CARRERA 21 ENTRE CALLES 5Y 56.

Se ubica en la Carrera 21 desde la Calle 55 hasta la Calle 5, incluyendo la Glorieta
San Francisco. Tipologia y ubicacién: unidireccional en algunos tramos y una

bidireccional en otros; ambos al lado izquierdo de la calzada.
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Tipologia corredor 2 Ruta: carrera 21 desde la calle 52 hasta la calle 55 — incluido bulevar.

Este corredor de ciclorruta se encuentra ubicado en una via arteria terciaria
(habilitada en el POT, segun articulo 105.15), y respeta el ancho de una ciclorruta
de doble sentido y de las calzadas de dos carriles (2.60 mts. y 2.30 mts. c/u).

Violaciones al POT.

Se vulnera el POTB, en cuanto a tipologia, ubicacion y sentido, porque se disefia
en algunos tramos en forma bidireccional, sobre el lado izquierdo de la calzada y
con flujo en contra del sentido vehicular. En los tramos donde es unidireccional, no
se determina cual es el ancho de la ciclorruta, cuyo minimo permitido para ciclorruta

unidireccional es de 1.60 mts.

Recomendaciones del dictamen pericial.

Segun el dictamen, en términos generales el disefio de la ciclorruta bidireccional es
adecuada ya que en todo el recorrido el biciusuario esta protegido debido a la
segregacion dura que lo separa de los carriles vehiculares. Con relacién a las
condiciones del flujo vehicular este eje vial contaria solo con dos carriles de
circulacién, lo cual es una reduccion de capacidad vial importante (pasar de 3 a 2

carriles) de 3.20 mts de ancho en promedio. Se recomienda revisar:

-El ancho del separador de la ciclorruta entre la Calle 56 hasta llegar a la Glorieta
de San Francisco y en lo posible mantener un ancho uniforme (opcionalmente 0.50
mts. a lo largo del corredor) ya que en unos sectores se tienen anchos de separador
gue llegan hasta los 2 mts. El ancho actual limita las maniobras de adelanto, sobre
todo en casos de emergencias o vehiculos de servicio de aseo, ambulancia o el
particular que requieran hacer paradas temporales generando embotellamientos

inmediatos, igual situacion se evidenciaba en el momento de salida o entrada a
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parqueaderos, generaba embotellamiento porque debia ocupar los dos carriles,

entre tanto.

-La alternativa de disminuir el ancho del separador pero que el corredor esté pintado
en su totalidad de tal forma que sea mucho mas visible para los conductores.
Segregacion mixta mediante bolardos reflectantes y bordillos a modo de ejemplo
como una posible opcion para usar un separador de menor tamafio que brinde la
segregacion y seguridad necesaria. En este tipo de segregacion hay que tener en
cuenta los accesos a parqueaderos y establecimientos comerciales presentes en el
corredor para que no se obstaculice el ingreso a ellos.

-Hacer una clara sefalizacién tanto horizontal y vertical de los paraderos de
transporte publico, teniendo en cuenta la norma respectiva para este trabajo y las
consideraciones que haga la autoridad metropolitana, el Municipio y el Sistema de

Transporte Masivo Metrolinea.
Ajustes al proyecto de cicloinfraestructura durante el curso del proceso.

Se encontraron anchos de segregacion de hasta 2 mts y se unificaron a 0,90
disponiendo anchos para dos carriles y garantizando la seguridad de los ciclistas
gue transitan en ambos sentidos. Se efectué demarcacion en pintura amarilla de la
segregacion para mejorar su visibilidad. Dice el arquitecto del municipio en su
declaracion que se ubicé sefializacion vertical y horizontal en la parada de buses.
Sobre los cambios en la forma de segregacion expresé: “yo quiero ser enfético,
donde pudimos cambiarla se cambid, donde el analisis lo permitid, lo hicimos. Se
mantuvo la segregacién dura por temas de seguridad, (...) va a sentir una sensacién

de seguridad que no la tiene con la segregacién blanda”

CORREDOR 4: BULEVAR SANTANDER ENTRE CARRERAS 15Y 28.

El Corredor 4 se encuentra ubicado en la Comuna San Francisco, concretamente,
en el Bulevar Santander y la Calle 14 entre Carreras 15y 28. Tipologia y ubicacién:

una ciclorruta unidireccional por cada calzada, en el mismo sentido de los vehiculos.



BULEVAR SANTANDER

Nmanchoismente por 420 v - Alagir bkl - Hateurosssgundos

Tipologia corredora 4. Sector glorieta “Parque o Boulevard San Francisco

Corredor 4: Bulevar Santander

P,

-
o

TN
A e . -

Este corredor de ciclorruta se encuentra ubicado en una via arteria terciaria
(habilitada en el POT, segun articulo 105.15), y cumple con las especificaciones del
POTB en cuando a tipologia, ubicacién y sentido, en tanto que se trata de una
ciclorruta unidireccional por cada calzada, ubicada a mano derecha en el mismo

sentido vehicular.

Violacion al POT

Se viola el POTB porque se disefian las ciclorrutas con un ancho de 1.50, cuando

la medida minima es de 1.60 mts.

Recomendaciones del dictamen pericial.

Segun el dictamen, este disefio se desarrolla sobre una via doble calzada lo cual
favorece su operacion y la seguridad de los biciusuarios al tener ciclorrutas
unidireccionales en el mismo sentido de circulacion del flujo vehicular.
Aprovechando el amplio espacio vial que existe en este corredor a la altura del cruce
entre el Bulevar Santander, la Carrera 17 y la Calle 21 se presenta un buen ejemplo
de sefializacion adecuada para los paraderos de buses. El Bulevar no es una via

vertical ni horizontal, sino que atraviesa de forma inclinada la malla vial de la ciudad
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lo cual genera puntos de cruce simultdneos entre calles y carreras generando

nodos®’ conflictivos. Por lo tanto, se recomienda:

-Los nodos deben ser sefalizados de manera adecuada para favorecer la seguridad
de los bici-usuarios, ya que son uno de los actores viales mas vulnerables en ese

tipo de cruces.

-En la interseccion de la Carrera 25 con Calle 14 donde el Bulevar Santander
termina y también la ciclorruta segregada, continta en flujo mixto con los vehiculos.
Es necesario la sefalizacion adecuada que indique con anticipacion al bici-usuario
y al conductor dicho cambio para que el ingreso del bici-usuario al flujo vehicular lo

haga de forma segura.

Ajustes.

Implementacion de sefalizacion vertical para alertar al ciclista del fin de ciclorruta,
demarcacion parada de bus y construccién de pompeyanos para la accesibilidad

del peaton.

CORREDOR 5: REAL DE MINAS ENTRE CARRERAS 3W Y 21.

Se ubica principalmente en el sector de Real de Minas, con conexiones a los Barrios
El Mutis y La Concordia. Su punto de inicio desde el oriente es en la Carrera 21 con
Calle 55, donde conecta con el Corredor 2, por la Calle 55 baja hacia el occidente,
cruzando la Diagonal 15 y conectando con el Corredor 11 en la Carrera 17C en la
Carrera 16 hace una vuelta hacia la Calle 55a, por donde sigue hasta la Diagonal
14 para conectar con la Calle de los Estudiantes. Al otro lado de esta calle
compartida sigue por la Calle 59 hacia el occidente. Por la Avenida Samanes se
implementa ciclo-infraestructura desde la Calle 61 hasta la Carrera 3, donde sigue
por la Calle 55 hacia la comuna Mutis, cruzando la Carrera 2W y tomando la Carrera
3W hacia la Calle 56 para completa la conectividad en esta zona. Se implementan
diferentes tipologias dependiendo el ancho de la malla vial a la fecha: banda
ciclopreferente 'y carril ciclopreferente, ciclobanda bidireccional, carriles
ciclopreferentes y ciclorrutas unidireccionales y bidireccionales. Las ciclorrutas se
disefiaron asi, segun ilustraciones que reposan en la pagina oficial del Municipio de

Bucaramanga:

7 Puntos de interseccion vial.
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* Calle 55 entre carreras 3W y 2W. Ciclobanda bidireccional de 3 metros de ancho (1.5 metros cada carril), con separacién de 0.5 metros y
ancho de calzada de 3.4 metros.
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* Av. Samanes entre calles 59 y 61. Ciclorrutas unidireccionales en cada sentido vial, ancho de 2 metros con separador de 0.6 metros y
calzada vehicular con un carril de 3.2 metros.

Calle 55 entre Carreras 2W-1w: Ciclorruta bidireccional en el costado sur de la via. Se habilitan dos carriles mixtos.
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Calle 55 (entre Carreras 2W y 1W)
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Av. Samanes entre Carrera 3y Calle 59:
Para este tramo se propuso una ciclorruta bidireccional en el costado sur, reduciendo la cantidad de carriles mixtos a uno en cada sentido:

Avenida Samanes (entre Carrera 3y Calle 59) (= EE
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“ﬁ_n_ | —

Hecho con Streetmix

Av. Samanes entre Calle 59 y 61:
Seran ciclorrutas unidireccionales en ambos costados de la via, reduciendo la cantidad de carriles mixtos en cada calzada a uno:

Avenida Samanes (entre Calles 59 y 61)
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Hecho con Streetmix

Calle 59 entre Conjunto Residencial San Marcos y Calle de los Estudiantes:
Se hara una ciclorruta unidireccional en el costado norte de la via en contrario del sentido del carril mixto, y un carril ciclopreferente en el costado
sur de la via:

Calle 59 (Calle de Estudiantes)
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Calle 55 A entre Diagonal 14 y Carrera 16
Para este tramo se propone una ciclorruta bidireccional en el costado norte de la via. Se reduce la cantidad de carriles mixtos a uno:

Calle 55A (entre Dg 14 y Kr 16)
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Carrera 16 entre Calle 55A y Calle 55

Se hara una ciclorruta bidireccional en el costado occidental de la via. Se reduce la cantidad de carriles mixtos
a uno:

mm | Carrera 16 (entre Calles 55A y 55)
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Hecho con Streetmix

Calle 55 entre Carrera 16 y Diagonal 15. Ser4 una ciclorruta bidireccional en el costado norte de la
via. Se reduce la cantidad de carriles mixtos a uno:

Calle 55 (entre Carrera 16 y Dg 15)

Hecho con Streetmix

Calle 55 entre Diagonal 15 y Carrera 21: Serd una ciclorruta bidireccional en el costado norte de la via,
reduciendo la cantidad de carriles mixtos a uno:
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Calle 55 (entre Dg 15 y Kr 21)
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Hecho con Streetmix

Todas las ciclorrutas implementadas en el Corredor 5 estan ubicadas en vias locales
Nivel 1 y Nivel 2 (habilitadas segun Articulo 106 POTB, literal a, numeral 49 y literal
b).

Violaciéon al POT.

Con la obra se viola el POT porque: i) En la Calle 55 entre Carreras 3W-2W, se
implementa ciclorruta bidireccional y al lado izquierdo de la calzada. El minimo de
calzada debe ser de 3.20 mts. y se disefian de 3.00. El ancho minimo de la ciclorruta
(al ser bidireccional) debe ser de 2.60 mts, y se disefia de 2.40 mts; ii) En la Av.
Samanes entre Carrera 3 y Calle 59: cumple con las medidas minimas, pero se
disefia una ciclorruta bidireccional. Ademas, el sentido de la que se encuentra
contigua a la calzada es contrario al sentido vehicular; iii) En la Av. Samanes entre
Calle 59 y 61, la ciclorruta implica la reduccién a un carril Unico y éste mide 3.20
metros, cuando el POT ordena que sea de 3.50 mts.; iv) En la Calle 59 entre
Conjunto Residencial San Marcos y Calle de los Estudiantes: se disefia una
ciclorruta a mano izquierda y en el sentido contrario al sentido vehicular; v) En Calle
552 entre Diagonal 14 y Carrera 16: se disefia ciclorruta bidireccional. El sentido de
la ciclorruta que esta contigua a la calzada es contrario al sentido vehicular.
Ademas, la ciclorruta implica la reduccién a un carril inico y éste mide 3.20 metros,
cuando el POT ordena que sea de 3.50 mts; vi) En la Carrera 16 entre Calle 55A 'y
Calle 55: se disefia ciclorruta bidireccional, a mano izquierda del carril, contrario a
lo dispuesto en el POT. Ademas, la via se reduce a un solo carril para vehiculos y
se disefia de 3.20 mts., cuando el POT dispone un ancho minimo de 3.50; vii) En la
Calle 55 entre Carrera 16 y Diagonal 15: se disefia ciclorruta bidireccional, a mano
izquierda del carril, contrario a lo dispuesto en el POT. Ademas, la via se reduce a

un solo carril para vehiculos y se disefia de 3.20 mts., cuando el POT dispone un



ancho minimo de 3.50 mts.; y viii) En la Calle 55 entre Diagonal 15y Carrera 21: se
disefia ciclorruta bidireccional, a mano izquierda del carril, contrario a lo sefialado
en la norma local. Ademas, la via se reduce a un solo carril para vehiculos y se

disefia de 3.20 mts., cuando el POT dispone un ancho minimo de 3.50 mts.

Recomendaciones dictamen pericial:

En el dictamen se sugieren las siguientes acciones:

-Ubicacién de toda la sefalizacién horizontal y vertical acordada en los planos de
disefio. Tienen gran cantidad de intersecciones vehiculares a lo largo de todos los
corredores de ciclorruta, es imprescindible que tanto bici-usuarios, peatones y
conductores se les informe de la presencia y cruce con otros nodos, deben tener
precaucion al girar o hacer cruces directos. Ademas, para los bici-usuarios es muy
importante que se les informe con anterioridad mientras transitan por un
determinado corredor de ciclorruta, cuando la ciclorruta termina o cuando cambia
de carril preferencial (segregado) a un carril mixto, tal como ocurre en muchos

tramos del Corredor 5.

-Un sector critico de este corredor se da a su inicio en la Calle 55 entre Carreras
2W y Carrera 3. Es critico debido a la reduccién de capacidad vial que se producira
por la construccién del carril bidireccional de ciclorruta dejando solo un carril para
circulacién vehicular en un sector donde el flujo de automéviles, motocicletas y
camiones es considerable. Esta reduccién de capacidad hace prever la eventual
generacion de un cuello de botella al ingreso hacia Ciudadela Real de Minas (cruce

Calle 55 — Carrera 9) a la altura del Jardin Infantil Mi Mundo Creativo.

Sector Jardin Infantil Mi Mundo Creativo — Acceso a Ciudadela Real de Minas desde el barrio EI Mutis

Ademas, se debe agregar que en la interseccion de la Carrera 2W con Calle 55
confluyen una cantidad considerable de vehiculos que vienen del Viaducto
Provincial (o de la Novena) y que quieren ingresar a la Ciudadela Real de Minas o
que se dirigen hacia el sur de la ciudad o hacia el municipio de Girén lo que convierte

este sector en un tramo de alto flujo y que debe ser analizado cuidadosamente.
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Acceso desde el Viaducto Provincial hacia el Barrio el Mutis y hacia Ciudadela Real de Minas

-Modificar el disefio del tramo inicial del Corredor 5. Frente a este aspecto los peritos
reiteran durante la audiencia en la que exponen su dictamen que este tipo de
recomendaciones que implican cambios en los disefios originales deberan ser
analizadas y evaluadas en su pertinencia por parte del equipo de disefio y
planeacién del Municipio de Bucaramanga, asi como del equipo constructor de

estas obras. A continuacion, describen la alternativa planteada, asi:

-Para el tramo de ciclorruta de la Calle 55 entre Carreras 3W y Carrera 3 se sugiere
el cambio a una ciclorruta unidireccional. En este tramo se mantiene el carril
segregado para la ciclorruta, pero ante el cambio propuesto la segregacién dura
puede disminuirse y optar por una segregacion mixta mediante el uso de bolardos
reflectantes y bordillos y con un ancho de ciclorruta de 1.50 mts. La reduccién a un
tramo de ciclorruta unidireccional y la reduccion de la segregaciéon en concreto al
uso de bolardos y taches permitiria ganar en el tramo de la calle 55 entre Carrera
2W 'y Carrera 3 un espacio de calzada para flujo vehicular de aproximadamente 2.50
mts, pasando de tener un carril de circulacion vehicular de 3.50 mts a un carril amplio
de 6 mts. que aliviaria el cuello de botella a la altura del Jardin Infantil Mi Mundo
Creativo. Esta alternativa permitiria el sobrepaso de un vehiculo que por alguna
razon deba estacionar de manera TEMPORAL sobre la Calle 55. Ademas, permitira
gue la maniobra de estacionamiento en los predios que tienen parqueo al interior de

los mismos se pueda hacer de manera mas comoda.

-El proceso de entrega y recogida de nifios en el jardin se podra hacer de forma
segura al frente, teniendo en cuenta que dicho proceso debe hacerse de manera
rapida para evitar la obstaculizacion de la via. En caso de que un padre de familia
o acudiente de algun nifio vaya a realizar un tramite que implique un mayor tiempo
en la institucion debera buscar un sitio de parqueo debidamente establecido y no
dejar su vehiculo obstaculizando el paso. Esta alternativa también favorece la

prestacion del servicio de ambulancias ya que al existir un espacio amplio de



calzada este vehiculo podra estacionarse de manera TEMPORAL a realizar su

trabajo y existird espacio para que los otros vehiculos hagan el sobrepaso.

-No se recomienda semaforizacion en la carrera 3 con calle 55, provocaria un

problema de largas filas de espera sobre la calle 55 especialmente en horas pico.

-Se recomienda ademas que la sefializacion horizontal y vertical debe extenderse
por toda la Carrera 3 hasta llegar a la Calle 632 y continuar hasta la glorieta del

Estadio de Softbol en la entrada al Barrio El Mutis.

-Otra alternativa: si el andlisis hecho por el equipo de trabajo del Municipio de
Bucaramanga y constructores considere critico el entrecruzamiento de bicicletas,
automoviles y peatones que se daria en la interseccion de la Carrera3 con Calle 55,
se puede optar por eliminar el carril mixto por la Carrera 3 y mantener la ciclorruta
bidireccional solo por la Calle 55 a partir de la Carrera 3 hacia el oriente y ciclorruta
unidireccional por la Calle 55 a partir de la carrera 3 hacia el Occidente, aunque esto

puede restringir la circulacién segura.

-En el sector de la Calle 55 con Carrera 7 extender el separador central existente (0
utilizar bolardos o bordillos) de la calzada para evitar el giro ilegal que actualmente
realizan los vehiculos que vienen en sentido Oriente — Occidente para evitar

accidentes y bloqueos en la circulacion.

- Homogenizar el ancho del separador de la ciclorruta que va por la Diagonal 14,
Calle 552, Carrera 16, Calle 55 hasta conectarse con el Corredor 2 en la Carrera 21.
La recomendacién es que este ancho sea minimo de 0.50 mts a lo largo del corredor
de ciclorruta. Con esto se busca, ademas de segregar y proteger los usuarios de la
ciclorruta, ganar espacio vehicular para que, ante situaciones de vehiculos

estacionados TEMPORALMENTE en la via, los demas vehiculos puedan hacer la

maniobra de sobrepaso y no se generen problemas criticos de congestion debido a
la reduccién de capacidad vial que significa la construccion de la ciclorruta
bidireccional en estos sectores. Esta recomendacion cobra principal relevancia en

el sector de la Calle 55 entre Carreras 17Cy 21.

-Para el tramo de ciclorruta de la Calle 55 comprendido entre la Carrera 3W y 2W,
la segregacion planteada originalmente en el disefio podria cambiarse al tipo
bolardo y bordillo considerando que al ser unidireccional el flujo de ciclistas iria en

direcciéon contraria al flujo vehicular y es necesario conservar su seguridad. Esta
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alternativa elimina el flujo de bicicletas seguro en el sentido oriente — occidente en
el tramo de la Calle 55 entre Carrera 3W y Carrera 3, por lo tanto, se plantea hacer
una continuacion de la ciclorruta (en un solo sentido) que viene bidireccional por la
Calle 55 en sentido Oriente — Occidente hacia la Carrera 3 hasta la Calle 632 por el

Barrio Los Naranjos en un carril de circulacion mixta en sentido norte - sur.
Ajustes de la obra durante el presente proceso.

Se efectuaron los siguientes, en atencion a las recomendaciones del dictamen:
Cumplir con sefializacion vertical y horizontal propuestas segun planos; ampliacién
del separador en el cruce de la calle 55 con carrera 7 y acceso a plaza mayor;

revision en el sector de la calle 55 entre carrera 2w y carrera 3.

No se acogieron: cortar la segregacion bidireccional en la carrera 3 y continuar con
ciclorruta unidireccional por la carrera 3 y entre carrera 3 y 2w; unificar segregacion

a 0,50 especialmente en la calle 55 entre carrera 17 cy 21.

En su declaracion, el Arquitecto Ivan Vargas, Jefe de Proyecto Estratégico y
Secretario de Infraestructura, reconoce que es un punto de conflicto el flujo de la
carrera 3y la calle 55 del corredor 5. Al respecto, sefiala que “la revision en la calle
55 entre carrera doble y carrera tercera eso esta en revision y ese es el punto mas
complejo de nuestra revision técnica”. Informa por tanto que se estan estudiando
las propuestas de los peritos para encontrar la mejor solucién en el sector. De su

declaracién, se destaca lo siguiente:

PREGUNTADO JUEZ: Me puede por favor precisar en la ciudadela Real de
Minas luego el puente del viaducto, cuando fuimos a la inspeccion notamos
gue una ambulancia no podia adelantar a los demas vehiculos, en ese caso
¢como se puede garantizar el transito rapido?.(...) CONTESTO: Doctora
especificamente, en ese punto nosotros tenemos una propuesta concreta
(...) la propuesta inicial es generar, no sé si ustedes ven esta franja ahi donde
dice calle 55, esta franja de rayas grises, son una zona donde podria, esto
es justo en la entrada del condominio. Aqui hacia abajo quedaria una sola
direccidon con taches y toda esa zona gris es digamos de sobrepaso donde
algun tipo de maniobra adicional que se pueda hacer, esa solucion la
estamos analizando para complementarla con los nuevos 15 kilbmetros y
generar la conexién como la proponia los peritos por el otro lado y esta seria

una solucion que si usted me lo permite yo le mando los planos que ya estan



listos y generaria esto que le estoy comentando PREGUNTADO JUEZ: (...)
Entiendo que quedaria mas amplio el carril vehicular? CONTESTO: Si
sefiora, quedaria mas amplio porque toda esa zona gris seria vehicular, pero
la marcariamos asi para que el vehiculo entienda que esa es una zona como
de sobrepaso pero que no es pues para que permanezca ahi.
PREGUNTADO JUEZ: Y la ciclo infraestructura iria en un solo sentido
disminuida CONTESTO: Si sefiora, ahi seria unidireccional y para
complementar las conexiones de la ciclorruta pues lo hariamos con los 15
nuevos kms. Si tomamos la propuesta de los peritos de reconectar dando la
vuelta por la 63, esos ya serian pues estudios de los nuevos 15 kms pero
pues si lograriamos darle continuidad a la ciclo infraestructura y aportar aqui
este tema del parqueo de la ambulancia.

Pronunciamiento de la comunidad frente a los impactos de la obra en el

corredor 5.

En la declaraciéon rendida por la sefiora LUZ DARY CARDENAS FONSECA®8,
residente del corredor 5 que se viene analizado, ubicado en el sector de Real de
Minas, la testigo informa sobre el estado de salud y necesidades especiales de su
hermano JUAN PABLO CARDENAS FONSECA quien padece varias afecciones
fisicas y cognitivas que le hacen dependiente de terapias permanentes, visitas de
médicos y ambulancias para atenciones domiciliarias y traslados, asi como atender
llamados de emergencias médicas. Considera la testigo que la reduccién a un solo
carril de la via frente a la cual se encuentra ubicada su vivienda, puede poner en
riesgo la vida de su hermano, porque se hace imposible la entrada y salida oportuna
de ambulancias o vehiculos de transporte publico, ante una eventual situacién
critica que amerite el traslado de su familiar a un centro hospitalario. De esto
también puede dar cuenta el Despacho, pues en la inspeccion judicial visitdé su
residencia y advirtié los problemas de movilidad del sector y las dificultades que
revestia la implementaciéon de la ciclo-infraestructura tal y como inicialmente fue
concebida, dificultades que fueron analizados y resefiadas por los peritos, como se

Cito en precedencia.

Para responder a estas inquietudes los peritos se pronunciaron en su dictamen, en
sintesis, recomendando el uso de segregacion mixta, que permita la invasion
TEMPORAL y CONTROLADA de la ciclo-infraestructura por parte de los vehiculos
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de emergencia. Ademas, entre las recomendaciones dadas en dichos capitulos se
contemplan variaciones en el ancho de las ciclorrutas lo cual permite tener un mayor
ancho para la circulacion de vehiculos. Con relacién a las bahias de parqueo que
en la actualidad se encuentran bloqueadas o que tienen urbanismo tactico
recomienda revisar por parte del Municipio y la Direccién de Transito la posibilidad

de habilitarlas para el uso exclusivo por parte de vehiculos de emergencia.

A pesar de las dificultades advertidas, en el curso del proceso no se plante6 una
respuesta efectiva y material al caso del joven JUAN PABLO CARDENAS
FONSECA, ni a la comunidad del sector que pueda estar en circunstancias
semejantes. Existen propuestas, pero nada se acredito en el expediente de haberse

concretado las mismas.

Ello comporta una violacion no solo a la seguridad vial, sino a los derechos
fundamentales a la vida y la salud de Juan Pablo, pues son evidentes las
necesidades de atencion médica y posibles contingencias que puedan suscitarse
para atender sus mdultiples padecimientos, limitados por el acceso eficiente y
oportuno de algun servicio de emergencia. Es necesario que el Despacho ordene al
Municipio de Bucaramanga la acreditacién de la adopcion y ejecucion del ajuste que

sea necesario para conjurar la situacion advertida.

CORREDOR 6: CALLE 33 ENTRE PARQUE GARCIA ROVIRA Y PARQUE DE
LOS NINOS.

El corredor 6 comprende la Calle 33 entre Carrera 11 y 25; Carrera 25 entre Calles
33 y 32; Calle 32 entre Carreras 25y 26, la Carrera 11 entre Calles 33y 35, y el
Parque Garcia Rovira. Se disefié un carril ciclopreferente, banda ciclopreferente y
ciclorruta, habilitando un carril vehicular y adecuacion de la ciclorruta en un tramo,

y otro tramo con carril vehicular ciclopreferente.

Corredor 6: Calle 33 —
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A continuacion, se presentan las tipologias de algunos de esos tramos:

Carrera 11 entre calles 33 y 34: Para este tramo se trata una ciclorruta unidireccional en el costado oriental de la via en contrario del sentido

del carril mixto, donde se implementa un carril ciclopreferente.

Carrera 11 (entre Calles 33 y 34)

,‘III
_

Bacsuet Hecho con Streetmix

Carrera 11 entre calles 34 y 35: Para este tramo se hara una ciclorruta unidireccional en el costado oriental de la via en contrario del sentido
del carril mixto, donde se implementa un carril ciclopreferente.

Carrera 11 (entre Calles 34 y 35)

18m 15m

Hecho con Streetmix

Banquela

Carrera 11 entre Calles 33y 34

Carrera 11 entre calles 11 y 21: En este tramo se mantiene en nimero de carriles mixtos existentes. Para este tramo se hara un carril
ciclopreferente en el carril derecho, al costado sur de la via que va en sentido del flujo de los actuales carriles. Y se hard una ciclorruta
unidireccional en el costado norte de la via en sentido contrario del flujo de los carriles mixtos.
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Calle 33 (entre Carreras 11y 21)

_

32m

Banqueta i Carril de conducir Biciflecha Banqueta Hecho con StreetmIX

Carrera 33 entre carrera 21y 25: Se realizara una ciclorruta bidireccional en el costado norte de la via, reduciendo la cantidad de carriles mixtos

Calle 33 (entre Carreras 21y 25)
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Imagen perfil vial A2-A2 folio 55 vto. Corresponde a Calle 33 entre Carreras 21y 25.

Carrera 25 entre calles 33 y 32: En este tramo se hara una ciclorruta unidireccional en el costado occidental de la via en contrario del sentido
del carril mixto. En el carril mixto al costado oriental se implementa un carril ciclopreferente. Se reduce la cantidad de carriles mixtos existentes
a uno.

Carrera 25 (entre Calles 33 vy ...

— ]

i Bﬂr Hecho con Streetmix

Calle 32 entre Carreras 25y 26: En este tramo se hara una ciclorruta bidireccional en el costado norte de la via, reduciendo la cantidad de

carriles mixtos a uno



Calle 32 (entre Carreras 25y 26)

anc’-‘.‘eta - : Carril :IZ .Ia ducir E-an‘qi:e[a Hecho con Streetm ix

Las ciclorrutas disefiadas para el Corredor 6 se ubican en vias habilitadas por el

POTB, esto es, vias locales nivel 1 y nivel 2 y en una arteria terciaria.

Violaciéon al POT.

Se incurre en violacién al POT, porque: i) En la Carrera 11 entre calles 33 y 34 se
disefia la ciclorruta a mano izquierda de la calzada, en el sentido contrario al
vehicular, con un ancho de 1.40 y un carril tnico de 3.20, todo lo cual es contario a
las reglas previstas en la norma local; iii) en la Carrera 11 entre calles 34 y 35:
aungue es unidireccional, se disefia a mano izquierda de la calzada, en el sentido
contrario al vehicular, lo cual contradice el POT; iii) En la Carrera 11 entre calles 11
y 21: aunque es unidireccional, se disefia a mano izquierda de la calzada, en el
sentido contrario al vehicular y con una medida de 1.40 mts., cuando el POT
establece una medida minima de 1.60 mts.; iv) En la Carrera 33 entre carrera 21y
25: se disefa ciclorruta bidireccional, a mano izquierda de la calzada; v) Carrera 25
entre calles 33 y 32: se disefia ciclorruta bidireccional a mano izquierda de la
calzada; y vi) Calle 32 entre Carreras 25y 26: se disefia ciclorruta bidireccional, a

mano izquierda de la calzada, lo cual, se insiste, es contrario al POT.

Recomendaciones del dictamen pericial

Uno de los principales problemas encontrados por los peritos en este corredor es el
relativo a los conflictos que se producen por la invasion del espacio publico por parte
de vendedores ambulantes especialmente en el sector del Mercado Central (Calle
33 entre Carreras 15y 17). Otro es el de la presencia de automoviles, camiones y
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taxis, motocicletas que prestan el servicio informal de transporte, estacionados en

la via.

Problematica encontrada en el corredor de la Calle 33

El disefio planteado permite la circulacion de biciusuarios en ambos sentidos, vy
siguen funcionando dos carriles de circulacion vehicular, uno de los cuales es ciclo-

preferente. El dictamen recomienda para la buena operacion de este corredor:

- Recuperacion del espacio publico por parte de las autoridades y constante control
pues es muy comun el estacionamiento de vehiculos sobre la via por largos
periodos de tiempo, lo cual produce blogueo de un carril generando problemas de

congestion.

-Homogenizar el ancho del separador, especialmente para el tramo de ciclorruta
que continla después de cruzar la Carrera 21 donde la ciclorruta vuelve a ser
bidireccional y el flujo vehicular se reduce a un solo carril. Se analice la posibilidad
de contar con un separador de 0.50 mts que proteja al biciusuario, pero que a su
vez permita ganar espacio vial para maniobras de sobrepaso en situaciones de
vehiculos estacionados en via o ante accidentes de transito, especialmente en los
tramos donde la capacidad vehicular se reduce a un solo carril de circulacion. Esta
medida de reduccion del separador también favorece a las maniobras

TEMPORALES que deben realizar vehiculos de emergencia como ambulancias,

carro de bomberos, policia, entre otros.

-En la interseccion de la Calle 33 con Carrera 25 la ciclorruta deja de ser
bidireccional segregada y pasa a ser unidireccional hacia la Carrera 25 y vuelve a
ser bidireccional en el cruce de la Carrera 25 con Calle 32. Es necesario que exista

sefalizacion adecuada que indique cuando termina e inicia nuevamente la



direccionalidad y de esta forma hacer una operacién segura tanto para biciusuarios

como conductores y peatones.

- Frente al cargue y descargue de mercancias: La Calle 33 un eje vial donde se
encuentran un gran numero de establecimientos comerciales los cuales deben
realizar a menudo el cargue y descargue de sus mercancias. Es fundamental hacer
cumplir por parte de las autoridades locales (Direccion de Transito de Bucaramanga
y Municipio de Bucaramanga) los horarios y restricciones para las actividades de
carga que se encuentran vigentes en la Resolucion 470 de 2017 de la Direccion de
Transito de Bucaramanga. La alternativa mas segura para realizar el cargue y
descargue en horarios establecidos es que este se haga en los carriles de
circulacién vehicular sin invadir la ciclorruta. En todo caso, ademéas de cumplir con
la normativa de cargue y descargue, es necesario que el disefio de las ciclorrutas
brinde la posibilidad que se pueda realizar una invasion controlada del carril de
ciclorruta preferencial de la Calle 33 por parte de vehiculos livianos de carga en
horarios nocturnos. Dicha invasion debe ser TEMPORAL, para lo cual el separador
rigido propuesto originalmente para segregar la ciclorruta deberia ser cambiado por

un separador tipo bordillo traspasable.

Ajustes de la obra durante el proceso.

Se efectué control por las autoridades para evitar la invasion de la ciclo-
infraestructura. También se unificé segregacion a 0,20 mts a lo largo de la calle 33
excepto en el sector del Parque Centenario y Antonia Santos con una segregacion
de 1,20 mts, teniendo en cuenta que la geometria lo permitia. Se continu6 con la
tipologia traida a lo largo de la calle 33 de ciclorruta unidireccional respetando el
ancho minimo para dos carriles. Sostuvo la entidad territorial que, por seguridad del

biciusuario, mantuvo la segregacion dura.

Pronunciamiento de la comunidad frente a los impactos de la obra en el

corredor 6.

Dentro de las pruebas recaudadas en el curso procesal, se recibio la declaracién de
la sefiora HEYDI INFANTE CLAVIJO®, quien informa de las afectaciones que
representa para ella y todo el gremio de comerciantes que tienen sus

establecimientos comerciales en este corredor. Refiri6 que es propietaria del

% Audiencia de declaracion: https://etbcsj-
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Establecimiento Comercial UNIPLAST ubicado en la calle 33 No. 14-31, que el
transito de bicicletas por el sector es poco frecuente y que una de las principales
afectaciones a su gremio consiste en las dificultades generadas para el cargue y
descargue de mercancias y de maniobra de los camiones que salen o ingresan de

los diferentes garajes del sector.

Al respecto los peritos expresaron sus recomendaciones advirtiendo que la
Resolucidon No. 470 de 2017 estipula los horarios de cargue y descargue, asi como
los vehiculos que pueden realizar dichas maniobras dentro de la ciudad que son
aquellos menores a 5 toneladas. Refieren que también debe atenderse a los radios
de giro y maniobra que deben hacer los vehiculos de carga. Es por dicha razén que
la sugerencia hecha desde el peritaje a los corredores donde la necesidad de llevar
actividades de cargue y descargue es considerable, fue utilizar segregacion

traspasable que permita la invasion temporal y controlada de los vehiculos de

carga (menores a 5 toneladas) para que la actividad se realice en forma segura y

ordenada.

Resaltan los peritos sobre este aspecto que el cumplimiento a cabalidad de estas
medidas exige un compromiso de biciusuarios, comerciantes, conductores,
autoridades y peatones, ya que de nada sirve la construccion de ciclo-infraestructura
adecuada si los comportamientos de los ciudadanos no estan a la altura de la
situacion que se esté afrontando a nivel de movilidad y cultura ciudadana en nuestra
ciudad. Dicho compromiso exige también que los comerciantes puedan exigir a sus
proveedores horarios fijo de entrega y recoleccion de mercancias y de esta forma
se elimine que durante un dia normal estén llegando camiones a cargar y descargar
a cualquier hora interrumpiendo el trafico e invadiendo un carril de circulacion,

situacién que es muy comun en todos los corredores.

Ahora, esto responde también en parte las inquietudes expresadas en su
declaracion por el sefior LEONARDO RODRIGUEZ DIAZ%° sobre las actividades
de cargue y descargue, quien se presenta como socio propietario de la Pizzeria

Caracol ubicada en la carrera 30 No.35- 52 donde fue construido el corredor 12.

100 Aydiencia de pruebas 03: https:/etbcsj-
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Frente a la modificacion en este corredor, el Arquitecto Ivan Vargas sefialo que las
recomendaciones que fueron acogidas, permitieron superar los inconvenientes de

cargue y descargue de mercancias, pues logré fijar dos carriles:

“[E]l Corredor 6 de la calle 33 es toda la calle 33 desde el centro hasta la 27,
practicamente, entonces, aqui recuperacion del espacio publico obviamente si se
tiene en cuenta unificacion de la segregacion de la ciclorruta. Se tuvo en cuenta y el
separador rigido a hornillo bordillos traspasables no se tuvo en cuenta aqui también
pasa igual que la calle novena pero pues vienen contra flujo y para nosotros por la
seguridad del ciclista, si es primordial sin embargo en todo el corredor, se analizaron
puntos de cargue y descargue y se hizo un cambio significativo a partir de la carrera
21 hacia la carrera 25 y hubo un cambio significativo y aqui se logré que en todo
este corredor quedaran dos carriles esto para mejorar la movilidad de vehiculos,
aqui tengo fotos de la calle 33, donde estan los dos carriles amplios donde ya se
hacen los ejercicios de cargue y descargue sin ningun problema. Esos fueron los
ajustes que se hicieron en este corredor. PREGUNTADO JUEZ: ¢diganos de
manera concreta en qué direccién se estan haciendo esos ejercicios de cargue y
descargue sin ningtin problema como usted afirma? CONTESTO: A lo largo de toda
la calle 33 a carrera 13 a la carrera 15, en la 15, al frente de la plaza de mercado y
a lo largo de todo el corredor, yo lo recorro practicamente dia por medio y ahi los
problemas son urbanisticos son de otro tipo invasién de vendedores ambulantes y
todo este tipo de problemas urbanos que hemos hablado que entre todos debemos
construir la ciudad que queremas, pero con relacion a los problemas que vimos en

los puntos de cargue y descargue no tenemaos ya inconvenientes.

Sin embargo, la declaracion de la testigo en cita da cuenta de otra realidad, aun a
pesar de las modificaciones que resefia el arquitecto del municipio. Todo indica que
las dificultades para el cargue y descargue de mercancias persiste. Razon por la
cual el Municipio debera concertar con este sector comercial del corredor 6, la mejor
alternativa que permita superar de manera efectiva las dificultades referidas con la

provision de mercancia.

CORREDOR 8: CALLE 41 - AVENIDA LA ROSITA

El Corredor 8 esta ubicado en la Comuna 15 Centro, sobre la Calle 41 y la Avenida
La Rosita, y conecta el Centro con Cabecera en un eje occidente-oriente. Se
disefiaron tres tipologias: ciclorruta, ciclobanda y carril ciclopreferente. En algunos

tramos, se reduce la cantidad de carriles mixtos a uno?,

101 Como se consigné en el plan de manejo ambiental del corredor 8 pagina 4.
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Corredor 8: Calle 41 - La Rosita
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Las siguientes son las tipologias de ciclorrutas:

Carrera 10 entre Calle 37 y 41: En este tramo tendréa una banda ciclopreferente en

el costado occidental de la via en contrario del sentido del carril mixto, donde se

implementa un carril ciclopreferente.

Calle 41 (entre Carreras 10 y 21)
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Calle 41 entre Carrera 10 y 21: Igualmente tendra una banda ciclopreferente en el
costado occidental de la via en contrario del sentido del carril mixto, donde se

implementa un carril ciclopreferente

Calle 41 (entre Carreras 10 y 21)
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* Calle 41 entre Carreras 10y 13

Calle 41 entre Carrera 21 y Av. La Rosita. Sera una ciclorruta unidireccional en
sentido contrario del trafico mixto al costado sur y un carril ciclopreferente con trafico
compartido en el sentido del flujo al costado norte. Se reduce la cantidad de carriles

mixtos de 2 a uno.

Calle 41 (entre Kr 21y Av. La Rosita)
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Avenida La Rosita entre Siete Bocas y Glorieta Chicamocha: La tipologia a
implementar es de ciclorrutas unidireccionales en ambos costados de la via. Se

mantiene la cantidad de dos carriles en cada calzada
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Avenida “La Rosita” correspondiente a tramo 5, entre siete bocas y glorieta

Chicamocha, con disefios de ciclorrutas unidireccionales externas adyacentes al
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andén conforme sentido vial, se reduce el perfil vial de tres carriles vehiculares a

dos.102
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A diferencia de las anteriores ciclorrutas, las disefiadas en la Avenida La Rosita

entre Siete Bocas vy la Glorieta Chicamocha cumplen con todas las especificaciones

del POT: estan disefiadas en vias arterias terciarias (habilitadas para tal efecto en
el articulo 105.19), son unidireccionales en ambos costados de la via, y se respetan

los anchos minimos para ciclorrutas y carriles.

Violacion al POT.

Se desconoce el POT porque: i) En la Carrera 10 entre Calle 37 y 41: aunque es
unidireccional, fue disefiada al lado izquierdo de la calzada, en sentido contrario al
sentido vehicular y con una medida de 1.50; ii) En la Calle 41 entre Carreras 10 y
21: aunque es unidireccional, fue disefiada al lado izquierdo de la calzada, en
sentido contrario al sentido vehicular y con una medida de 1.40; y iii) En la Calle
entre Carrera 21 y Av. La Rosita. Medidas: aunque son unidireccionales, se

disefiaron al lado izquierdo de la calzada y en sentido contrario al sentido vehicular.
Recomendaciones del dictamen pericial:
Los peritos sugieren, frente a este corredor vial:

-Un disefio adecuado de la sefalizacion reglamentaria e informativa (horizontal y
vertical) a lo largo del corredor, especialmente en el tramo de carril ciclo preferente
donde la circulacién es mixta entre bicicletas, buses y automéviles. Debe hacerse
un disefio adecuado de la sefalizacién en los cruces de Avenida La Rosita con
Carrera 27; en el sector de la Concha Acustica; en el sector conocido como 7 Bocas
donde confluyen la Calle 41, Avda. Gonzalez Valencia, Calle 45 y Calle 48; asi como

el sector de la Glorieta del Chicamocha.
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- Por la Calle 41 entre Carreras 11 y 12 donde se encuentra el Comando de la
Policia Metropolitana de Bucaramanga y la circulacion es restringida. la autoridad
de transito y la misma Policia Nacional deben aclarar sobre el uso del espacio en
dicho sector.

- Las autoridades de transito de la ciudad deben hacer cumplir la Resolucion 470 de
2017 con relacion a los horarios y restricciones de los procesos de cargue y

descargue de mercancias en establecimientos comerciales.

Ajustes realizados a la obra durante el proceso.

La entidad territorial aceptd algunas sugerencias. Esto es, el disefio adecuado de
sefalizacion reglamentaria e informativa (vertical y horizontal) y sefializacion en los
cruces de avenida la rosita con carrera 27, en el sector de la concha acustica, en el
sector conocido como 7 bocas donde confluyen la calle 41, avda. Gonzélez valencia,

calle 45 y calle 48, asi como el sector de la glorieta del Chicamocha.

Impacto de la obra en la comunidad.

1. Frente al establecimiento de comercio Robin Hood, ubicado en la Calle 40 con
Carrera 31-06, dice su propietaria que se disefio el paso de la ciclorruta mediante
una segregacion dura, sin ningln espacio para que pueda realizar su actividad de
cargue y descargue sobre la Avenida La Rosita, lo que se pudo corroborar
directamente en la inspeccion judicial (construccion dura frente a su local). En
respuesta a este inquietud y como se ha mencionado en precedencia, actualmente
hay una resolucién de transito que regula los horarios de cargue y descargue por
lo cual se deben acatar y cumplir. Ademas, teniendo en cuenta el grado de
jerarquizacion de la Avenida La Rosita (Arteria Terciaria) las actividades de cargue
y descargue se deberian hacer en horarios nocturnos. Para este establecimiento
comercial las actividades de cargue y descargue (en los horarios permitidos para
vehiculos menores a 5 toneladas) se deberia realizar sobre la Carrera 30 a una

distancia de seguridad de la sefial de PARE.

2.En relacion con la actividad de surtir los tanques de oxigeno de la clinica
Chicamocha, se informé en el curso procesal que la segregacion dura impide el
parqueo de los carrotanques a un lado del andén para el abastecimiento de oxigeno,
generando trancones e impidiendo a las personas que se dirigen en sus vehiculos
ingresar de manera segura a los servicios de urgencias. En respuesta, es aplicable

la misma directriz respecto a la normativa para cargue y descargue. No obstante,
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teniendo en cuenta la preocupacién manifestada por la comunidad del sector se
hace necesario una visita por parte de los disefiadores del Municipio y el equipo
constructor para verificar que todos los accesos a parqueaderos hayan sido
habilitados y no obstruidos por la segregacion en concreto de la ciclorruta. En caso
que en el disefio y posterior construccion no se haya dejado habilitado el acceso a
los predios que tienen estacionamiento al interior del predio este debera ser
habilitado. Esto incluye reevaluar el disefio construido a la altura de la Clinica

Chicamocha para asegurar el abastecimiento de los tanques de oxigeno.

Sobre este asunto también se pronunci6 el Arquitecto Ivan Vargas, sefialando que
el asunto se atendio y solucioné con el Gerente de la Clinica Chicamocha:

“CONTESTO: En los predios en cargue y descargue sefiora Juez, que
también es un tema que nos han pedido bastantes ajustes en los predios
donde requieren cargue y descargue de personal, hospitales colegios,
hogares geriatricos, se lo quiero presentar con un ejemplo claro una foto clara
una foto donde ya esta realizandose el procedimiento que es en la Clinica
Chicamocha, doctora ahi lo que se hace es este tipo de intervencién donde
la ciclorruta si es necesario por una ambulancia la invade para dejar su
paciente de urgencia, pero si es un tema rutinario pues simplemente parquea.
Aqui era uno de los puntos criticos, quiero contarle que a la administracion
misma el gerente de la clinica hace unos meses nos dijo que no se podia
cargar el oxigeno y que la responsabilidad de los muertos iba a ser de la
administracion, asi me lo dijo textualmente, yo fui con él el dia de la
recoleccion, en que llegé el camion, una tractomula gigante a cargar los
tanques de oxigeno esto fue antes de la pandemia. Lo hicimos alrededor de
las 5 de la tarde un viernes (...) quiero decirle que no hubo ningin problema
y pues con el gerente de la clinica quedd tranquilo y se esta haciendo
descargue sin ningun problema. Entonces lo que yo quiero explicar con esto
es que ya tengo ejemplos vivos, ejemplos contundentes de que las cosas se

pueden hacer incluyendo la ciclorruta...”

3. La sefiora MARTHA LUCIA MENDEZ LARROTA% es habitante del sector de

Mejoras Publicas. Refiere que son muy pocos los usuarios de la ciclorruta, y que
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ésta se ha convertido en zona de parque de vehiculos y vendedores ambulantes.
Dice que los bici-usuarios la utilizan en contravia y cogen desprevenido al peaton
qgue va a cruzarla. Los peatones prefieren usar la ciclorruta para transitar, que los
andenes, porgue estdn en mal estado. Sobre el pompeyano que fue construido para
la reduccion de velocidad de los vehiculos frente al Edificio Coopmagisterio, ubicado
en la carrera 282 con calle 29, sostiene que éste provoca que los vehiculos frenen
estrepitosamente generando a cualquier hora fuertes ruidos, lo cual perturba el
descanso de la comunidad. Aduce que las rejillas laterales estan sucias y son

peligrosas.

Referente al primer aspecto de cultura por parte de todos los actores viales, los
peritos efectuaron un extenso analisis que serd objeto de estudio en el siguiente
acapite. En relacion con el pompeyano, cita las normas técnicas que debe tener
este tipo de reguladores de velocidad, advirtiendo que cumple a cabalidad con las
caracteristicas técnicas. Sefiala que no hay una prohibicién legal para el tipo de
rejillas que se usaron en los costados del pompeyano.

4. Este Despacho requirié a la Seccional de Investigacion Criminal — SIJIN para que
informara las razones por las que permanecen parqueados vehiculos de la
Institucion sobre la via por donde se trazg la ciclorruta correspondiente al corredor
8.

Con oficio del 14 de noviembre de 2019%% el Jefe Seccional de Investigacion de
Bucaramanga informa que los vehiculos que se parquean actualmente sobre la via
de la calle 41 con carrera 12, frente a las instalaciones de esa seccional, cuentan
con autorizacion de la Direccién de Transito de Bucaramanga, segun concepto
técnico No. 162-15 del 10/junio/2015 denominado “Macro proceso gestion de la
movilidad, proceso planeamiento vial’. Manifiesta que con este lineamiento la
entidad delimité el sector de la calle 42 entre carrera 11 a la 13, para que los
vehiculos institucionales estuviesen en esa zona previamente sefializada. Teniendo
en cuenta lo establecido en el Cdédigo Nacional de Transito Art. 2 en la “zona de
estacionamiento restringido” solo pueden estacionarse vehiculos autorizados de la
SIJIN y SIPOL. Lo anterior responde a la atencion de casos que requieren reaccion
inmediata: hurtos a entidades bancarias, comercio, lesiones personales, homicidios,
entre otros. Por tanto, los vehiculos oficiales deben estar parqueados en esos

sectores para que estén a disposicion del personal. Solicita se estudie la posibilidad

104 57, Folios 1401 a 1408 (14 de noviembre de 2019) informe policia nacional.pdf
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de cambiar la ciclorruta del corredor 8 que se trazd por ese sector, pues, aunque la
ciclo-infraestructura obedece a la garantia de la funcion social del espacio publico,
esto no puede estar por encima de la garantia de la seguridad y convivencia
ciudadana. Advierte que, por la naturaleza de las instituciones que alli funcionan,
siempre existe el riesgo de atentados en el sector y no deberia transitar ningun tipo
de vehiculo particular.

En virtud de lo anterior, el Municipio de Bucaramanga debe adelantar las gestiones
correspondientes para formular y ejecutar una estrategia que permita conciliar el
conflicto que se pone de presente en el corredor 8 referente a la imposibilidad de
usar de manera fluida el corredor de la ciclo-infraestructura de la calle 41 con carrera
12, por el parqueo autorizado de vehiculos de servicio oficial y la seguridad,

gestiones que se echan de menos durante la etapa de planeacion de la obra.

CORREDOR 9: CARRERA 35 Y 35A ENTRE CALLES 36 Y 52.

El Corredor 9 se encuentra ubicado en la Comuna 12 Cabecera del Llano, entre las
Carreras 35y 35A y Calles 52 y 36. Se disefiaron dos tipologias: ciclorruta y carril
ciclopreferente. En los estudios técnicos se afirma que “este sector de cabecera es
de alta demanda por viajes que tienen como destino los sectores comerciales y
residenciales del area de influencia donde se traza el corredor 9” y que “los perfiles
viales se encuentran muy justos para una infraestructura bidireccional de ciclorruta

que obligue a reducir a un catrril efectivo el paso de vehiculos”, por lo que se propone

“el esquema mixto de ciclo corredor adaptado para bici-usuarios que van con el flujo
y el contraflujo segregado con los 1.5 metros normativos, distribuyendo y realizando

las modificaciones necesarias para que se dejen dos carriles efectivos sobre

el corredor de la carrera 35/35A entre calles 36 y 52, con el objetivo final de unir

un par vial con la carrera 29 y como conector la calle 52", es decir, se propone

construir un “carril ciclo preferencial y contraflujo con ciclorruta”; asi mismo, se indica

que “El sector aunque presentara algunas demoras y colas extras, debido a la
optimizacién semaforica se atenuaran estos indicadores para mejorar la cohesion
entre vehiculos y la ciclo-infraestructura”. Sin embargo, contrariando lo anterior, en
el Plan de Manejo Ambiental, se indica que en algunos tramos de este corredor “se
reduce la cantidad de carriles mixtos en el corredor de 2 carriles a uno”® y asi se
demuestra en las ilustraciones de los estudios técnicos, del plan de manejo

ambiental y los que se encuentran en la pagina web del municipio”.
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Carrera 35 entre Calles 36 y 45: En este tramo sera una ciclorruta unidireccional en
sentido contrario del trafico mixto al costado oriental y un carril ciclopreferente con
trafico compartido en el sentido del flujo al costado occidental, reduciendo el nimero

de carriles mixtos de dos a uno.
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Sin violacion al POT.

En este corredor, inicialmente se encontraba prevista una ciclorruta al lado izquierdo
de la calzada y en sentido contrario al sentido vehicular, en contravencion a lo
dispuesto en el POT. Posteriormente y durante el curso procesal se modifico el perfil
vial del corredor sobre la carrera 35 hacia la derecha y en la misma direccion del

sentido vehicular.
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Recomendaciones del dictamen pericial.

Se sugiere una ciclobanda unidireccional segregada con tachones, lo que permitira

la invasion controlada y temporal de la ciclorruta para el uso por parte de los

vehiculos de emergencia. Se formulan las siguientes recomendaciones:

-Se hace necesario un disefio adecuado - que sea respetado en su totalidad por el
constructor de la obra - de la sefializacion horizontal y vertical de este corredor. Hay
cruces de especial atencion como son la Carrera 35 con Calle 36, Calle 37, Calle
45; Carrera 352 con Calle 48 y Calle 50, estas recomendaciones se hacen
principalmente debido a los cruces a la derecha que hay en dichas intersecciones y

en algunas no existe un semaforo que permita el cruce de forma segura.

-Interseccién Carrera 352 — Calle 49: En la interseccion de la Carrera 35A con Calle
49 dada la gran afluencia de peatones por la presencia del Centro Comercial Cuarta
Etapa y el Exito es necesario que la sefializacion presente en el corredor de ciclo-
banda indique con anterioridad la posible presencia de peatones al ciclo usuario.
Ademas, es necesario habilitar reductores de velocidad al paso de vehiculos en este

sector.

- Es evidente que la implementacion de la ciclo-banda reduce la capacidad vial de
este corredor para la circulacion de vehiculos. Se pasa de dos carriles de circulacién
a un carril efectivo de un ancho promedio de 4.0 mts. Ante la problematica futura
gue puede presentarse a nivel de congestion vehicular se hace necesario el control
efectivo y constante por parte de las autoridades de transito del estacionamiento en
via y de las actividades de cargue y descargue. Al tener un carril ancho, se permite
el sobrepaso ante el eventual estacionamiento de vehiculos de emergencia, los

cuales como se menciond anteriormente podrian invadir temporalmente la ciclo-

banda. La buena operacion de este y todos los corredores y la adecuada
convivencia de los diferentes modos de transporte implica control efectivo y
constante de las autoridades, asi como un compromiso de todos los actores de la

via.

Ajustes de la obra durante el proceso.

Se define sefializacién para la indicacion de los cruces a la derecha y para aquellas

intersecciones donde se puedan presentar conflictos debido a giros y confluencia



de vehiculos, peatones y bicicletas. Se dispone ajuste de perfil vial del ciclo

infraestructura a un bicicarril unidireccional.

CORREDOR 10: ARTICULACION GUARIN.

El Corredor 10 esté ubicado en el nororiente de la ciudad, en la comuna 13 (Oriental)
que comprende el Barrio Aurora hasta el area aledafia a la Plaza Guarin.
Comprende varios tramos: Calle 32 entre Carreras 30 y 33, Calle 32 entre Carreras
33A y 38, Carrera 38 entre Calle 32 y Carrera 35, Carrera 35 entre Carrera 38 y
Calle 36, Calle 36 entre Carreras 35y 33, Calle 36 entre Carreras 33y 30, y Carrera
30 entre Calles 36 y 32. Se disefiaron dos tipos de infraestructura: ciclorruta y carril
ciclopreferente.

A}

Corredor 10: Articulacion Guarin
Trazado
Red de ciclo-infraestructur: a

Hospital Universitario

g0

Glorieta
Chicamocha

A continuacion, se presentan las tipologias de algunos tramos.

Calle 32 entre Carreras 332y 38: En este tramo se hara una ciclorruta bidireccional
en el costado sur, reduciendo la cantidad de carriles mixtos de dos a uno. Las

ilustraciones

Calle 32 (entre Carreras 33 y 38)
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*Calle 32 entre Carreras 33A y 38. (No coinciden las ilustraciones de este tramo en los documentos
oficiales)

Carrera 38 entre Calle 32 y Carrera 35: En este tramo se implementara una
ciclorruta bidireccional en el costado occidental, reduciendo la cantidad de carriles

mixtos de dos a uno.

Carrera 38
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Carrera 30 entre Calles 36 y 32: Aqui se hara una ciclorruta bidireccional en el
costado occidental, reduciendo la cantidad de carriles mixtos de dos a uno

Carrera 30

U -—
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Las ciclorrutas del corredor 10, estan ubicadas sobre vias habilitadas (vias locales

Nivel 1y vias arterias terciarias).

Violacion al POT.



En este corredor se incurre en violacién del POT porque: i) En la Calle 32 entre
Carreras 332y 38 se disefia una ciclorruta bidireccional, y se reduce la calzada a un
solo carril que se disefia en 3.20 mts. cuando el minimo permitido es de 3.50., ii) En
la Carrera 38 entre Calle 32 y Carrera 35 se disefia una ciclorruta bidireccional a
mano izquierda, y se reduce la calzada a un carril Unico de 3.40 mts., y iii) En la
Carrera 30 entre Calles 36 y 32 se traza una ciclorruta bidireccional.

Recomendaciones del dictamen pericial.

Se indica en el dictamen que este corredor presenta muchas tipologias de corredor

(ciclo-banda, ciclorruta segregada, carril ciclo-preferente), por lo que se recomienda:

-Que el disefio de la sefalizacion (horizontal y vertical) sea muy preciso y se indique
al biciusuario con antelacion los cambios que va a percibir en su viaje. Al igual
resulta fundamental para peatones y conductores que se les informe de los cambios

en las tipologias de la ciclo-infraestructura en este corredor.

-Glorieta del Chicamocha: La operacion en torno a la glorieta del sector del
Chicamocha es un punto critico en este corredor, ya que en él confluyen un nimero
considerable de vehiculos especialmente en las horas pico y al convertirse en un
sector ciclopreferente puede constituir un punto de alta accidentalidad. La
recomendacion principal en este sector es que se revise la normativa de disefio
dada por la Guia de Ciclo-infraestructura colombiana en ese sentido para que se
aseguren los espacios adecuados de transicién y se permita un cambio seguro de
ciclorruta segregada a carril ciclo-preferente.

-Para la circulacion dentro de la glorieta es el uso de pintura en el pavimento.
Aunque al interior de la ciclorruta no se propone un corredor de ciclo-infraestructura
segregado, resulta conveniente que los conductores encuentren otro color de
pavimento que les indique que compartiran su operacién con bici usuarios y de esta

forma hacer mas segura la operacion.

-Conexion Corredor 10 con Corredor 9: Es fundamental realizar un disefio de
sefalizacion adecuada en el punto de empalme entre el Corredor 10y el 9 a la altura
del cruce de las Carreras 38 y 35 ya que es un punto donde se permiten actualmente
todos los giros vehiculares. Se debe asegurar que los radios de giro sean los
adecuados para los vehiculos que quieren tomar la Carrera 35 viniendo desde la
carrera 38 en sentido sur-norte. El disefio entregado por el Municipio plantea la
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creacion de una demarcacion en pintura en forma triangular con tachas reflectivas
que ayude a organizar los giros permitidos en dicho punto. Esta medida es
adecuada, pero debe ir acompafada de sefializacion vertical que indique a los
conductores que vienen por la Carrera 38 (sentido sur- norte) que no pueden seguir
en dicho sentido, sino que deben girar a tomar la Carrera 35 y que se encontraran

con una ciclo-banda.

Ajustes de la obra durante el curso del proceso.

En el cruce de la carrera 30 con calle 32, debido al cambio de costado de la
ciclorruta, se realiz6 empalme entre el Corredor 10 y el 9 a la altura del cruce de

las carreras 38 y 35.

CORREDOR 12: CARRERA 29 ENTRE CALLE 41Y AV. GONZALEZ VALENCIA.

El Corredor 12 se encuentra ubicado en la Comuna 12 (Cabecera del llano), en las
Carreras 29 y 31 entre las Avenidas La Rosita y Gonzalez Valencia. Este Corredor
se divide en los siguientes tramos: Carrera 29 entre Avenida La Rosita y Carrera 31,
Carrera 31 entre Carrera 29 y Calle 52, y Carrera 31 entre Calle 52 y Avenida
Gonzalez Valencia. En algunos tramos, se disefio la reduccién de dos carriles a uno,

para destinar el otro a ciclorruta®®.

Corredor 12: Cabecera Baja _ °
Trazado
AN —— Red de ciclo-infraestructura &

Parque Las Palmas

*Antes: Carrera 29
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*Ahora; carrera 29

Las ciclorrutas del corredor 12 se encuentran sobre vias locales del nivel 2
(habilitadas para construccién de ciclorrutas por el Articulo 106, literal b, POT.), y

cumplen con las medidas minimas y ubicacion.

Sin violacién al POT.

En este corredor, la obra estaba inicialmente disefiada como ciclorrutas
bidireccionales, pero con ocasion de los ajustes efectuados en el curso procesal se

convierte en un corredor unidireccional.

Recomendaciones del dictamen pericial

Se indica en el peritaje que la reduccion de capacidad vial producto de la entrada
en operacién de la ciclorruta se convertird en un problema de movilidad en el sector,
ya que el flujo vehicular que circula en las horas pico por la Carrera 29 y Carrera 31
es muy alto. En la actualidad debido a la presencia de automadviles y motocicletas

estacionadas en la via se produce congestion a la altura de las Calles 41, 42 y 52.

Problematica de congestion a la altura de Carerra 31 con Calle 52 (hora 6:00 PM)

Los peritos recomiendan:
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-Se elimine la ciclorruta bidireccional y se disefie una ciclobanda unidireccional con
segregacion mixta con bolardo y bordillo traspasable (teniendo en cuenta el acceso
a estacionamientos de los predios de la zona) que tendria un ancho incluyendo
separacion entre 1.75 y 2.0 mts. Lo que se busca con esta medida es permitir el
transito seguro de bici-usuarios, pero a su vez contar con un ancho promedio para
circulacién de vehiculos de 5.90 mts. Este ancho permitiria la circulacion de hasta
dos vehiculos en paralelo y ademas el uso de uno de estos carriles por parte de los
vehiculos de emergencia, quienes se detendrian de manera temporal para realizar
sus maniobras y de esta forma aun seguiria habiendo un carril vehicular para el

sobre paso.

-Para dar solucién al sentido de circulacion que se estaria eliminando al no construir
la ciclorruta bidireccional, la alternativa que se presenta es crear un par vial entre la
Carrera 31y la Carrera 28. El corredor de la Carrera 31 estaria en el sentido norte
—sur como se describi6 en al parrafo anterior hasta la Calle 52. El tramo
correspondiente de la Diagonal 31 entre Calle 52 y Avenida Gonzalez Valencia
seguiria siendo bidireccional como el disefio original favoreciendo la conexién del

par vial.

-El corredor de la carrera 28 funcionaria en el sentido sur-norte partiendo de la
interseccion de la Carrera 31 con calle 52, bajando (oriente-occidente) por la Calle
52 para tomar la Carrera 29 entre Calle 52 y Calle 51 para conectar con la Carrera
28 donde seguiria en una ciclo-banda de segregacion mixta con bordillo y bolardo
hasta cruzarse con la Calle 36 donde finalizaria. En la Figura 35 se presenta un
esquema de la propuesta planteada para que sea analizada por parte del equipo de
disefio y planeacion y del equipo de disefio de parte del constructor de este
proyecto. Aunque esta propuesta disminuye el grado de conectividad directa de la
ciclorruta especialmente en el sentido sur-norte, consideramos que de esta manera
se puede asegurar la convivencia de todos los modos de transporte -particularmente
conflictivos-, que circulan en este sector y se asegura ademas la circulacion segura
de los bici-usuarios y la afectacion a la capacidad vial vehicular no resulta tan
drastica. Otra ventaja que vemos que presenta esta recomendacion es que al tener
una separacion mixta (bolardo y bordillo) se pueden habilitar sitios donde los
vehiculos de emergencia (Ambulancia y Bomberos) pueden invadir de manera
temporal la ciclo-banda para realizar sus maniobras y los biciusuarios deben
bajarse de su bicicleta y hacer el sobrepaso caminando para luego continuar su

destino. Una vez mas es indispensable la sefializacion adecuada (horizontal y



vertical) para informar de estas posibilidades a los peatones, conductores y

biciusuarios.

-Otra alternativa es mantener el par vial descrito anteriormente, pero el tramo de la
Calle 52 entre Carreras 31 y 29 puede ser disefiado como un carril ciclopreferente
y no como una ciclo-banda segregada. La ciclo-banda segregada empezaria a partir
del cruce de la Carrera 28 con Calle 51.

Ajustes ala obra durante el curso del proceso.

Se realiz6 cambio en el tipo de segregacion de concreto a elementos plasticos. La
entidad plantea que en el corredor nimero 12 por la carrera 29, hizo unos ajustes
similares a los de la carrera 35. Cambio6 de segregacion dura a segregacion blanda
y cambid a unidireccional el corredor. Para ello, dej6 el corredor unidireccional. Sin
embargo, “falt[0] colocar la segregacion de taches pero vemos el sentido del ciclista
con el mismo sentido vehiculo y por eso logramos poner una segregacion blanda”.
Advierte la administracion, a través del arquitecto Ivan Vargas, que el problema en
este caso es la “falta de educacion vial” porque en esta zona los taxis invaden la
ciclorruta. Explica que existen parqueaderos publicos a lo largo del corredor, pero
gue se presenta “falta de cultura de parquear los carros y bajarse hacer sus vueltas
y no dejen abandonado los vehiculos en la via como vemos en la gran mayoria de

la ciudad”.

El impacto de la ciclorruta en la comunidad

En audiencia de pruebas, el sefior GERMAN ALBERTO SUAREZ ARIAS7, quién
se identifico6 como socio propietario del Jardin Infantil La Ronda ubicado en la
carrera 31 No0.50-68, se refiri6 a la afectacion generada por la ciclorruta, las
dificultades que representa para la Institucion Educativa dejar y recoger los menores
en sus respectivos transportes, como quiera que no se facilité una zona para este
efecto, ademas de la alta congestion vehicular por el cambio del perfil vial de la via

pues luego de ser una calzada de dos carriles queddé reducida a uno solo.

Los peritos se pronunciaron frente a esta circunstancia, en la que se ven afectados
varios establecimientos educativos, de este y otros corredores, como el Colegio
Colonitas y el Jardin Infantil Montessori, que no poseen parqueadero propio.

Advirtieron, en primer lugar, que, de acuerdo con la normativa vigente, corresponde
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a las autoridades de transito verificar que las instituciones educativas desarrollen y
cumplan con el Plan Estratégico de Seguridad Vial — PESV, siguiendo los protocolos

y exigencias legalmente establecidas por el Ministerio de Transporte.

Con fundamento en lo anterior, advierten los peritos que cada establecimiento
educativo es responsable de la elaboracién, puesta en marcha, ejecucién y
seguimiento de dichos planes, en los cuales entre otras cosas se debe establecer
los mecanismos para la operacion segura de todos los vehiculos que llegan a este
tipo de establecimientos, pero en especial para todos los peatones que circulan a
diario dentro y fuera del centro educativo. Es necesario que estos planes estén
definidos y dados a conocer a todos los integrantes de la comunidad y de esta forma

definir como son los procesos seguros establecidos para:

-Zonas y horarios de parqueo seguros y demarcados por el centro educativo para
dejar y recoger estudiantes.

-En caso que el centro educativo no cuente con un espacio de estacionamiento
temporal debidamente sefializado dentro ni en las afueras del establecimiento,
deberia definir una zona segura donde los nifios seran recibidos y luego trasladados
por un equipo de personas debidamente sefalizado y con la capacitacién adecuada

para este tipo de trabajos. Estas son acciones que deben quedar claras en PESV.

Se recomienda que los centros educativos tengan en cuenta cada uno de los
lineamientos exigidos para los PESV!%8 y si ya los poseen es necesario que sean

revisados y ajustados a las condiciones de la movilidad cambiantes de la ciudad.

Adicionalmente, se hicieron una serie de recomendaciones a tener en cuenta en los
disefios de cada uno de los corredores de ciclo-infraestructura teniendo en cuenta
las actividades de procedimientos para dejar y recoger nifios en instituciones
educativas. Dichas recomendaciones abarcan principalmente la utilizaciéon de
separadores traspasables que permitan la invasion TEMPORAL de la ciclo-
infraestructura (invasion que sera informada con anterioridad a los biciusuarios por
medio de la sefalizacion vertical y horizontal adecuada). Ademas, para el caso de
los disefios de la ciclo-infraestructura por las Carreras 35 y 352199 asi como por la

Carrera 29 y 31! se hicieron recomendaciones acerca del uso de un separador

108 plan estratégico de seguridad vial
109 Capitulo 16.7 del Informe final del dictamen pericial
110 Capitulo 16.9 ibidem



mixto con bolardo y bordillo para que se pueda llevar a cabo las actividades

mencionadas anteriormente.

Afirmaron los peritos que permitir la invasion momentanea de la ciclo-infraestructura
se recomienda, dada la necesidad del desplazamiento seguro de menores de edad,
pero debe tenerse en cuenta que dichas maniobras estaran limitadas a unos
horarios establecidos por cada institucién educativa y que debe ser controlado por
ellos mismos, asi como por las autoridades de transito correspondientes.

Resulta fundamental que la Direccion de Transito haga un seguimiento a la
implementacion de los PESV por parte de las instituciones educativas y ademas
gue al momento de aprobar dichos planes se tenga en cuenta las particularidades
de la operacion de cada institucion educativa y la zona donde se encuentran
ubicadas. Con esta recomendacién se busca mitigar los inconvenientes que se
puedan producir a nivel de seguridad y movilidad de todos los miembros de la

comunidad educativa.

Por otra parte se evidencia que sobre este sector, la comunidad manifestaba su
inquietud por el impacto negativo de la ciclo-infraestructura para el transito de las
ambulancias y vehiculos de emergencia, debido a que alli se encuentran ubicadas
varias Instituciones de Salud. Esta misma preocupacién fue puesta de presente por
la declarante LUZ DARY CARDENAS FONSECA!!!, quien reside en el corredor 5,
para quienes se plantea la misma propuesta en el peritaje.

Otra inquietud que resuelven los peritos sobre este corredor es referente a la
propuesta de la comunidad de trazar la ciclo-infraestructura por la carrera 272 y por
la carrera 28, ante la posibilidad de un menor impacto en la movilidad. En respuesta
advierten que cualquier cambio en el trazado o reubicacion de los corredores de
ciclorruta generara un impacto negativo a nivel de capacidad vial y eventualmente
se presentaran problemas similares relacionados con el estacionamiento de
vehiculos de emergencia, accesos a estacionamiento, maniobras de cargue y
descargue y dejar y recoger nifios, entre otros. Indican que por ello lo que se buscé
con las sugerencias dadas en el dictamen pericial es favorecer e incentivar el uso
seguro de la ciclo-infraestructura en la ciudad, pero buscando que su impacto a nivel

de reduccion de capacidad vial no sea considerable.

111 Audiencia de pruebas 01: https:/etbcsj-
my.sharepoint.com/:v:/g/personal/adm13buc_cendoj_ramajudicial_gov_co/EQtC1IxDVPpDhNSdVrIN1BRABMEdBRMJ9N3NMba6QtL1ERg?e



https://etbcsj-my.sharepoint.com/:v:/g/personal/adm13buc_cendoj_ramajudicial_gov_co/EQtC1IxDVPpDhNSdVrN1BRABMEdBRMJ9n3NMba6QtL1ERg?e=NOsyi4
https://etbcsj-my.sharepoint.com/:v:/g/personal/adm13buc_cendoj_ramajudicial_gov_co/EQtC1IxDVPpDhNSdVrN1BRABMEdBRMJ9n3NMba6QtL1ERg?e=NOsyi4
https://etbcsj-my.sharepoint.com/:v:/g/personal/adm13buc_cendoj_ramajudicial_gov_co/EQtC1IxDVPpDhNSdVrN1BRABMEdBRMJ9n3NMba6QtL1ERg?e=NOsyi4

RADICADO 68001333301320190005900

ACCION: POPULAR
DEMANDANTE: PERSONERIA MUNICIPAL DE BUCARAMANGA
DEMANDADOS: MUNICIPIO DE BUCARAMANGA Y OTROS

También indican que otro factor que hay que tener en cuenta al momento de mover
un corredor de ciclo-infraestructura hacia otro eje vial es asegurar la directividad,
gue se entiende como la busqueda de los caminos mas cortos y directos entre los
diferentes origenes y destinos de desplazamiento que debe facilitar la ciclo red. La
red debe propiciar rutas lo mas directas posibles, en donde se reduzcan al minimo
los desvios, es decir, la diferencia entre el recorrido a “vuelo de pajaro” y el realizado
por la bicicleta. La directividad, dicen los peritos, se relaciona con el tiempo
empleado por las personas para sus recorridos en bicicleta y, por tanto, con la
velocidad de los mismos, con la frecuencia de detenciones y el numero de
intersecciones. Aclaran que los cambios sugeridos buscaron tener en cuenta dicho

principio y por ende la Carrera 272 no se contempla como una alternativa adecuada.

A partir de todo lo anterior, el Despacho formula una segunda conclusién: La obra

de ciclo-infraestructura objeto de los contratos de obra Nos. 161 y 162 de 2019
celebrados por el Municipio de Bucaramanga, infringe las normas urbanisticas
previstas en los articulos 119, 131 y 132 del Plan de Ordenamiento Territorial de
Bucaramanga, como quiera que: i) fue trazada sobre corredores viales diferentes a
los previstos en el listado indicativo del articulo 131, sin haberse adoptado los
instrumentos de planeamiento urbanistico que el articulo 452 prevé para realizar tal
modificacion, esto es, el ajuste del Plan Maestro de Movilidad de Bucaramanga v,
por disposicibn de este udltimo, el Plan Maestro de Ciclorrutas; y ii) sus
especificaciones técnicas, relacionadas con el disefio o tipologia de ciclorrutas,
ubicacién, sentido vial y medidas, desconocen los estdndares minimos fijados en
los articulos 119 y 132 para el disefio y construccion de ciclorrutas en la ciudad de
Bucaramanga, iii) la administracion municipal no ha garantizado de manera plena el
derecho a la seguridad vial de la comunidad como quiera que varias de las
recomendaciones de los peritos que se fundamentaban en necesidades que se

evidenciaron en el recaudo probatorio no fueron solucionadas.

Lo anterior constituye una clara violacion del derecho colectivo de la comunidad
bumanguesa al desarrollo ordenado de su territorio, consagrado en el literal m) del
articulo 4° de la Ley 472 de 1998, en virtud del cual, las acciones de planeacién para
la construccion de una obra de infraestructura vial en la ciudad, incluyendo los
estudios previos del proceso de seleccion para la contratacion de la obra, deben
ajustarse a los parametros fijados en el Plan de Ordenamiento Territorial para el
disefio y construccion de dicha obra, puesto que se trata del principal instrumento
de planificacién y gestion urbanistica de la ciudad, con el cual se asegura un

desarrollo ordenado del territorio, asi como el bienestar integral de la comunidad,



en los términos expuestos en el marco juridico. Ademas, la seguridad vial como
parte del desarrollo ordenado del territorio, también demanda acciones e
intervenciones para solucionar las situaciones particulares que fueron evidenciadas

por los peritos en cada corredor.

No desconoce el Despacho que en los diferentes documentos de planeacion de la
obra, el Municipio expuso sendas razones técnicas y de conveniencia para escoger
la ubicacion, tipologia y disefios de las ciclorrutas, relacionadas con la seguridad
vial, la utilizacion racional del espacio publico, la necesidad de evitar la congestion
vehicular, la necesidad de desestimular el uso del vehiculo automotor, el uso de
corredores estratégicos para la movilidad, la imposibilidad fisica de construir
ciclorrutas en ciertas vias, entre otras, todas en principio objetivas y no susceptibles
de reproche, sin embargo, como se explico en el marco juridico, la discrecionalidad
gue le asiste al municipio para la toma de decisiones de esta naturaleza se ve
ampliamente reducida cuando el ordenamiento juridico al cual estan sujetas tales
decisiones le sefiala prohibiciones 0 mandatos expresos que suponen una Unica
respuesta correcta. La manera de sortear las limitaciones que plantea una norma
local de urbanismo para la correcta marcha de una obra publica, no es
desconocerlas, sino atender los procedimientos legales previstos para su

modificacién o actualizacion.

4. Analisis y alternativas para el conflicto con peatones, vehiculos y ciclistas

por la localizacién de las ciclorrutas y su impacto en la movilidad.

Se consigné en el dictamen pericial el analisis detallado sobre el impacto en la
movilidad de la ciudad en cada uno de los corredores viales de las ciclorrutas'?. Alli
se plantea que en Bucaramanga existe un conflicto histérico entre peatones y
vehiculos, de modo que la llegada de un nuevo usuario de la via, abre las puertas
a nuevas confrontaciones, para lo cual se requiere que exista una politica de
gobierno municipal que ponga a peatones, conductores y bici-usuarios a disponer
de la via y el espacio publico de manera eficiente y concertada. Advierte que malas
costumbres del usuario vial como: no ceder el paso, conducir a la defensiva, no
respetar el semaforo, estacionarse en vias arterias y muchas otras, deben ser
erradicadas, so pena que las ciclorrutas “nazcan muertas”, es decir que no haya

potenciales bici-usuarios que las usen y el proyecto se convierta en un “elefante

112 Estudio de flujo vehicular, para determinar el patrén de comportamiento de viaje, porcentaje de vehiculos que circulan, variabilidad del flujo
vehicular, composicién vehicular, analisis de movimientos peatonales, andlisis de variabilidad del flujo peatonal, caracteristicas y estado de las
vias, y un andlisis de vias aledafias al area de influencia, incluyendo, colas, demoras, velocidades, relacién Volumen/Capacidad, entre otras
variables que permiten determinar los impactos en la movilidad debido a la implantacién de cada corredor.
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blanco”. Se requiere que el usuario de la via y el espacio publico, dimensione esa
necesidad, no solo sobre el comportamiento como conductor, ciclista y peaton, sino
en otros aspectos, como los riesgos que representa para la salud y la sociedad, el
abuso en el uso del automovil y la motocicleta, la no utilizacion del transporte publico
colectivo, tomar el taxi y el transporte publico colectivo en cualquier lado, no
compartir el vehiculo, no usar las cebras, no usar los puentes peatonales, etc. El
peritaje también afirma que existen en el transito y el transporte externalidades
negativas como la accidentalidad, la contaminacion ambiental, los mayores costos
de operacion, mayores tiempos de viaje, entre otros, que el usuario no solo debiera
conocer, sino dimensionar. Se concluye que corresponde al gobierno local y
nacional crear politicas de desestimulo al uso del auto particular en pro de la

bicicleta y el transporte publico colectivo.

Con fundamento en lo anterior, el dictamen conceptia que, trabajando
simultaneamente los siguientes tres elementos, se lograré lo que se requiere para
el éxito en el funcionamiento de la ciclo-infraestructura: un transito seguro y

eficiente:

“a. Conocimiento de la Ingenieria de transito. Son los técnicos especializados
los encargados de resolver los problemas de transito. Para ello debe saber,

gue existen tres tipos de soluciones para la movilidad:

-Soluciones parciales de bajo costo, consistente en el aprovechamiento
maximo de las condiciones existentes, con el minimo de obra material y el
maximo en cuanto a regulacién funcional del transito, a través de técnica
depurada, asi como disciplina y educacion por parte del usuario y el
aprovechamiento maximo de las caracteristicas fisicas del sistema vial.
Intervenir la sefializacién de Bucaramanga, asi como crear giros manzana o
almacenamiento de vehiculos de vuelta izquierda, descargues nocturnos,
cultura vial, control de paradas o control de intersecciones, son medidas

econdmicas para la ciudad.

-Soluciones parciales de alto costo, consistente en sacar partido de lo que se
tiene con inversion fuerte. Intervenir casos criticos como calles angostas,
cruces peligrosos, obstrucciones, capacidad restringida, construccion de
glorietas, intercambiadores de trafico, estacionamientos etc., son soluciones

a la movilidad.



-Soluciones integrales que para Bucaramanga y su area metropolitana seria
por ejemplo la construccion de anillos externos, incluso que saquen el transito
pesado de las zonas urbanas. El aprovechamiento mejor con ampliacion de
la carretera antigua Bucaramanga Floridablanca, es una oportunidad para
dar soluciones al transito que va hacia el sur y que impacta gravemente la

zona de cabecera.

b. La educacion vial es otro elemento fundamental como base para la
solucion. Ese elemento no existe en Bucaramanga y cada dia es peor. Para
mejorar en este aspecto se requiere de:

-Generar jornadas de cultura vial.

-Programar jornadas de educacion vial en escuelas y colegios

c.Legislacion vigilancia y control. Existe legislacion suficiente para mejorar la
movilidad, pero en cuanto a la vigilancia y control hay un déficit importante,
por las siguientes circunstancias:

-Interesa mas la multa que la educacion al conductor

-Desconocimiento de la ingenieria de transito, por falta de capacitacion a
agentes de transito.

Los agentes de transito en su mayoria no dimensionan que los conductores
que se estacionan en vias arterias 0 intersecciones, causan graves
problemas a la movilidad.

-Carencia de suficientes agentes de transito y/o de policia.”

Este analisis nos permite llegar a una tercera conclusion, el proyecto de las

ciclorrutas, aunque cumple en términos de capacidad, especificaciones técnicas y
de los requisitos basicos de las ciclorrutas (atractividad, coherencia, comodidad,
directividad, seguridad), tiene falencias frente al trafico vehicular presente y a la
capacidad vial tan limitada de la ciudad de Bucaramanga. Por eso se requiere del
compromiso de autoridades como el Municipio de Bucaramanga, la Direccion de
Transito y el Area Metropolitana para que en forma conjunta disefien un diagndstico
de las ciclorrutas en el contexto de la ingenieria de transito, la cultura vial y el control
y legislacion y ejecuten un plan que garantice que la obra ejecutar cumpla un
propésito real y efectivo en la comunidad. Los anteriores derroteros han debido
tenerse en cuenta en la etapa de planeacion de la obra, pero no se hizo. Tal
omision, en criterio del despacho, también vulnera el derecho colectivo al desarrollo

ordenado del territorio.
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E. Ordenes a impartir para la proteccion del derecho colectivo al desarrollo

ordenado del territorio.

En el marco de la discrecionalidad que le dispensa el ordenamiento juridico y
atendiendo los compromisos adquiridos en el marco de la politica publica
metropolitana “La Estrategia de la Bicicleta”, el Despacho ORDENARA al
MUNICIPIO DE BUCARAMANGA que:

1.En el término de un mes informe con destino a este proceso, cual de las siguientes
alternativas gestionard para armonizar la obra de ciclo-infraestructura construida
con el acatamiento a las disposiciones al Plan de Ordenamiento Territorial del
Municipio de Bucaramanga, En cualquier de los anteriores casos, debera garantizar
la participacién ciudadana mediante respuesta a peticiones y la celebracion de

audiencia publica en caso de ser solicitada:

i). Gestionar ante el Concejo Municipal, la revision excepcional del POTB, en cuanto
a las especificaciones técnicas de las ciclorrutas (tipologia, sentido vial y ubicacion).
En tal evento, debera respetar el procedimiento previsto en los articulos
2.2.2.1.2.6.2y 2.2.2.1.2.6.3 del Decreto 1077 de 201513, que incluye mecanismos
de concertacion y consulta ciudadana. De escogerse esta alternativa, Se exhortara
al Concejo Municipal de Bucaramanga priorizar en su agenda de debates el

presente asunto, que no debe superar el término de 10 meses.

ii)Adoptar los Planes Maestros de Movilidad y Ciclorruta para el ajuste del listado
indicativo de corredores viales previsto en el articulo 131 del POTB. Para esta
alternativa debera allegar el cronograma de actividades a realizar las que no deben

superar el termino de 10 meses.

113 Decreto 1077 de 2015 “Por medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Vivienda, Ciudad y Territorio” ARTICULO
2.2.2.1.2.6.2 Modificacion excepcional de normas urbanisticas. De conformidad con lo establecido en el articulo 15 de la Ley 388 de 1997,
adicionado por el articulo 1 de la Ley 902 de 2004, la modificacién excepcional de alguna o algunas de las normas urbanisticas de caracter
estructural o general del Plan de Ordenamiento Territorial, que tengan por objeto asegurar la consecucion de los objetivos y estrategias
territoriales de largo y mediano plazo definidas en los componentes General y Urbano del Plan de Ordenamiento Territorial, podra emprenderse
en cualquier momento, a iniciativa del Alcalde municipal o distrital, siempre y cuando se demuestren y soporten técnicamente los motivos que
dan lugar a su modificacion. La modificacién excepcional de estas normas se sujetara en todo a las previsiones vigentes en el Plan de
Ordenamiento Territorial, de acuerdo con la jerarquia de prevalencia de los componentes, contenidos y demas normas urbanisticas que lo
integran. ARTICULO 2.2.2.1.2.6.3 Procedimiento para aprobar y adoptar las revisiones. Todo proyecto de revisién y modificacién del Plan de
Ordenamiento Territorial o de alguno de sus contenidos se sometera a los mismos tramites de concertacion, consulta y aprobacién previstos
enlos articulos 24 y 25 de la Ley 388 de 1997. Ante la declaratoria de desastre o calamidad publica, los tramites de concertacion interinstitucional
y consulta ciudadana del proyecto de revision podran ser adelantados paralelamente ante las instancias y autoridades competentes. (Decreto
4002 de 2004, art.7) Paragrafo. En todo caso, la revision y ajuste de los Planes de Ordenamiento o de alguno de sus contenidos procedera
cuando se cumplan las condiciones y requisitos que para tal efecto se determinan en la Ley 388 de 1997 y en sus decretos reglamentarios.
(Decreto 2079 de 2003, art. 1)



2.En el término de un mes, presente un cronograma de actividades que responda a
los siguientes aspectos particulares advertidos en los corredores viales, el cual no

debe superar los 10 meses:

i)Adopcion y ejecucion del ajuste que sea necesario para conjurar la situacion
advertida en el corredor 5 sobre la imposibilidad de lograr la circulacion rapida y
segura de cualquier vehiculo de emergencia. Casos como el del joven Juan Pablo
Cérdenas Fonseca, ponen de presente la vulnerabilidad en la que se encuentra la

comunidad del sector que vive sobre la carrera 3 con calle 55.

ii) Adelantar las gestiones correspondientes para formular y ejecutar una estrategia
que permita conciliar el conflicto que se pone de presente en el corredor 8 referente
a la imposibilidad de usar de manera fluida el corredor de la ciclo-infraestructura de
la calle 41 con carrera 12, por el parqueo autorizado de vehiculos de servicio oficial

y de seguridad de la SIJIN.

iii) Concertar con el sector comercial del corredor 6, la mejor alternativa que permita
superar de manera efectiva las dificultades referidas con la actividad de cargue y
descargue de mercancia pesada, como quiera que la segregacion dura que se
instal6 impide que los vehiculos puedan ubicarse en sitios estratégicos para su

actividad.

Todo lo anterior, salvo justificacion razonada que impida al municipio el
cumplimiento de los tiempos otorgados, lo que se estudiara en el correspondiente
incidente que se sera aperturado para hacer seguimiento al cumplimiento de la

presente sentencia judicial.

Por ultimo, EXHORTAR al Municipio de Bucaramanga, la Direccién de Transito y el
Area Metropolitana para que en forma conjunta disefien un diagndstico de las
ciclorrutas en el contexto de la ingenieria de transito, la cultura vial y el control y
legislacién, conforme al estudio y recomendaciones plasmadas en el dictamen
pericial elaborado dentro del presente proceso, y ejecuten un plan que garantice
que el proyecto de cicloinfraestructura cumpla un proposito real y efectivo en la

comunidad.

El Despacho no emitird orden alguna contra los contratistas UNION TEMPORAL
BUCARAMANGA 003 y COIJNSORCIO OBRAS CICLO RUTAS, como quiera que

éstos, de comun acuerdo con el ente territorial, acogieron las multiples
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recomendaciones que hicieron los peritos, adecuando la obra de cicloinfraestructura
a las condiciones técnicas necesarias, sin que esto implicara sobrecostos. En

cuanto a las recomendaciones no acogidas, tal decision fue autbnoma del Municipio.
F. Las costas

Sin condena en costas por tratarse un asunto de interés publico y por haber sido
interpuesta la demanda por la Personeria Municipal.

En mérito de lo expuesto, el Juzgado Trece Administrativo Oral del Circuito
Judicial de Bucaramanga, administrando justicia en nombre de la Republica y por

autoridad de la Ley,

FALLA

PRIMERO: DECLARASE la vulneracion derecho colectivo a la realizaciéon de las
construcciones, edificaciones y desarrollos urbanos respetando las disposiciones
juridicas, de manera ordenada, y dando prevalencia al beneficio de la calidad de
vida de los habitantes por parte del MUNICIPIO DE BUCARAMANGA, por las

razones expuestas en la parte motiva de esta providencia.

SEGUNDO: ORDENASE al Representante Legal del MUNICIPIO DE
BUCARAMANGA que:

1.En el término de un mes informe con destino a este proceso, cual de las siguientes
alternativas gestionara para armonizar la obra de ciclo-infraestructura construida
con el acatamiento a las disposiciones al Plan de Ordenamiento Territorial del
Municipio de Bucaramanga. En cualquiera de los anteriores casos, debera
garantizar la participacion ciudadana mediante respuesta a peticiones y la

celebracion de audiencia publica en caso de ser solicitada:

1). Gestionar ante el Concejo Municipal, la revision excepcional del POTB, en cuanto
a las especificaciones técnicas de las ciclorrutas (tipologia, sentido vial y ubicacion).
En tal evento, debera respetar el procedimiento previsto en los articulos
2.2.2.1.2.6.2y 2.2.2.1.2.6.3 del Decreto 1077 de 20154, que incluye mecanismos

114 Decreto 1077 de 2015 “Por medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Vivienda, Ciudad y Territorio” ARTICULO
2.2.2.1.2.6.2 Modificacion excepcional de normas urbanisticas. De conformidad con lo establecido en el articulo 15 de la Ley 388 de 1997,
adicionado por el articulo 1 de la Ley 902 de 2004, la modificacion excepcional de alguna o algunas de las normas urbanisticas de caracter



de concertacion y consulta ciudadana. De escogerse esta alternativa, se exhorta al
Concejo Municipal de Bucaramanga priorizar en su agenda de debates el presente

asunto, que no debe superar el término de 10 meses.

ii)Adoptar los Planes Maestros de Movilidad y Ciclorruta para el ajuste del listado
indicativo de corredores viales previsto en el articulo 131 del POTB. Para esta
alternativa deberd allegar el cronograma de actividades a realizar las que no deben
superar el término de 10 meses.

2.En el término de un mes, presente un cronograma de actividades que responda a
los siguientes aspectos particulares advertidos en los corredores viales, el cual no
debe superar los 10 meses:

i)Adopcion y ejecucion del ajuste que sea necesario para conjurar la situacion
advertida en el corredor 5 sobre la imposibilidad de lograr la circulacion rapida y

segura de cualquier vehiculo de emergencia.

ii) Adelantar las gestiones correspondientes para formular y ejecutar una estrategia
gue permita conciliar el conflicto que se pone de presente en el corredor 8 referente
a la imposibilidad de usar de manera fluida el corredor de la ciclo-infraestructura de
la calle 41 con carrera 12, por el parqueo autorizado de vehiculos de servicio oficial

y de seguridad de la SIJIN.

iii) Concertar con el sector comercial del corredor 6, la mejor alternativa que permita
superar de manera efectiva las dificultades referidas con la actividad de cargue y
descargue de mercancia pesada, como quiera que la segregacion dura que se
instal6é impide que los vehiculos puedan ubicarse en sitios estratégicos para su

actividad.

Todo lo anterior, salvo justificacibn razonada que impida al municipio el

cumplimiento de los tiempos otorgados, 0 que se estudiara en el correspondiente

estructural o general del Plan de Ordenamiento Territorial, que tengan por objeto asegurar la consecucion de los objetivos y estrategias
territoriales de largo y mediano plazo definidas en los componentes General y Urbano del Plan de Ordenamiento Territorial, podra emprenderse
en cualquier momento, a iniciativa del Alcalde municipal o distrital, siempre y cuando se demuestren y soporten técnicamente los motivos que
dan lugar a su modificacion. La modificacién excepcional de estas normas se sujetara en todo a las previsiones vigentes en el Plan de
Ordenamiento Territorial, de acuerdo con la jerarquia de prevalencia de los componentes, contenidos y demas normas urbanisticas que lo
integran. ARTICULO 2.2.2.1.2.6.3 Procedimiento para aprobar y adoptar las revisiones. Todo proyecto de revisiéon y modificacion del Plan de
Ordenamiento Territorial o de alguno de sus contenidos se sometera a los mismos tramites de concertacion, consulta y aprobacion previstos
enlos articulos 24 y 25 de la Ley 388 de 1997. Ante la declaratoria de desastre o calamidad publica, los tramites de concertacion interinstitucional
y consulta ciudadana del proyecto de revision podran ser adelantados paralelamente ante las instancias y autoridades competentes. (Decreto
4002 de 2004, art.7) Paragrafo. En todo caso, la revision y ajuste de los Planes de Ordenamiento o de alguno de sus contenidos procedera
cuando se cumplan las condiciones y requisitos que para tal efecto se determinan en la Ley 388 de 1997 y en sus decretos reglamentarios.
(Decreto 2079 de 2003, art. 1)
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incidente que sera aperturado para hacer seguimiento al cumplimiento de la

presente sentencia judicial.

TERCERO: EXHORTAR al Municipio de Bucaramanga, la Direccion de Transito y
el Area Metropolitana para que en forma conjunta disefien un diagnostico de las
ciclorrutas en el contexto de la ingenieria de transito, la cultura vial y el control y
legislacion, conforme al estudio y recomendaciones plasmadas en el dictamen
pericial, y ejecuten un plan que garantice que el proyecto de cicloinfraestructura

cumpla un proposito real y efectivo en la comunidad.

CUARTO: CREASE un comité de verificacién para garantizar el cumplimiento de
las 6rdenes dadas en la presente providencia, conformado por la Personeria de
Bucaramanga, la Procuraduria Delegada, el Municipio de Bucaramanga, el Area
Metropolitana de Bucaramanga y los presidentes de las Juntas de Accion Comunal,
barrios y corregimientos de Bucaramanga, en caso de que estos Ultimos quieran

participar. Rendiran informes bimensuales sobre el avance de lo ordenado.

CUARTO: Sin condena en costas.

QUINTO: EJECUTORIADA la presente providencia, ENVIESE copia de la misma a
la DEFENSORIA DEL PUEBLO - REGIONAL SANTANDER-, en atenciéon a lo
establecido en el articulo 80 de la Ley 472 de 1998. Y archivese en la plataforma
digital SAMAL.

NOTIFIQUESE y CUMPLASE




