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INTRODUCCION

El Gobierno nacional desde las Bases del Plan Nacional de Desarrollo 2014-2018 “Todos por un Nuevo Pais, Paz —
Equidad — Educacién”, se propuso reglamentar la Ley 1083 de 2006 “Por medio de la cual se establecen algunas
normas sobre planeaciéon urbana sostenible y se dictan otras disposiciones”, en cuanto a la definicién de
lineamientos claros en relacion con la formulacién y ejecucidn de planes de movilidad por parte de los municipios
y distritos, como lo dispone la misma Ley 1083 de 2006.

Frente a esa tarea, el Departamento Nacional de Planeacion (DNP) desde la Direccién de Infraestructura y Energia
Sostenible, ha venido elaborando diferentes estudios y documentos para ir construyendo un marco conceptual,
asi como una base de propuestas tedricas y aplicadas, que orienten el desarrollo de la politica publica nacional en
procura de armonizar el ordenamiento territorial con las estrategias y proyectos de transporte y movilidad. El
presente estudio hace parte de dicha estrategia del DNP, y en concreto elabora una propuesta de lineamientos
desarrollados como una reglamentacién de la mencionada Ley 1083 de 2006.

Con el fin de responder a la necesidad de la elaboracion de una propuesta de lineamientos bdsicos y minimos para
la formulacién, implementacion y seguimiento de planes de movilidad sostenible definidos en la Ley 1083 de 2006,
el DNP a través de la gestion contractual y financiera del Banco de Desarrollo Aleman KFW, y bajo la coordinacion
de la Direccidon de Infraestructura y Energia Sostenible del Departamento Nacional de Planeacién (DNP), contratd
esta consultoria. El alcance general de este estudio, que aqui se compila, busca soportar, estructurar y establecer
los componentes de los planes de movilidad de manera integral, involucrando la dimensién conceptual, técnica,
legal y financiera, con el fin de ofrecer a las administraciones municipales y distritales, una guia de facil
comprension y aplicacidn, en cada una de las etapas del plan identificadas por este propio estudio.

Es asi como en cumplimiento de los objetivos del contrato y dada toda la labor adelantada en el desarrollo a lo
largo de las tres (3) etapas y sus consecuentes tres (3) productos elaborados, los cuales son componentes del
presente cuarto y ultimo producto, a continuacidn se presenta la compilacién y sintesis de todos los productos
del estudio de consultoria.

Todo el estudio consiste en cuatro (04) productos diferenciados pero consecutivos, los cuales se condensan en
este cuarto y ultimo producto. El producto nimero 1 del presente estudio corresponde al “Plan de trabajo,
metodologia de desarrollo de la consultoria y avance en el andlisis de informacion secundaria”. Este primer
producto contiene un avance en el analisis de informacidn secundaria, con el cual se da inicio a la concrecién de
los objetivos planteados en los términos de referencia a la consultoria. Lo cual, constituye el primer avance tanto
del andlisis de informacidn secundaria, como del enfoque metodoldgico propuesto, que incluye una primera
revision de los diagndsticos elaborados previamente por el DNP, para seleccionar los estudios de caso nacional e
internacional que en el presente documento compilatorio se muestran, y que sirven de base para avanzar en el
resto de las etapas y productos definidos previamente en el contrato de consultoria.

El producto nimero 2 del presente estudio corresponde a la “Revision y andlisis de componentes bdsicos del
instrumento plan de movilidad como base para la propuesta de lineamientos de los planes de movilidad, a partir

de la recopilacion, andlisis y diagndstico de informacion secundaria”. Donde se ha buscado aportar a manera de
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un diagndstico general y en el marco del presente estudio, una evaluacién y analisis de los resultados de la
implementacion de la Ley 1083 de 2006, con un énfasis especial sobre el avance de la formulacién y adopcién de
los planes de movilidad en los municipios objeto de la Ley. Parte de este ejercicio, exploré la implementacion de
la ley como base del desarrollo de politicas publicas, asi como de los avances derivados de la formulacién en los
municipios en sus “planes de movilidad”, particularmente en lo relacionado con los aspectos estratégicos,
técnicos, financieros e institucionales.

El producto numero 3 corresponde a la “Formulacion del proyecto de acto administrativo que complementa la Ley
1083 de 2006, a partir del planteamiento de los lineamientos bdsicos para la formulacion de planes de movilidad”.
Alli se entrega una propuesta de lineamientos basicos y minimos para la formulacién de planes de movilidad, asi
como la primera elaboracién de la propuesta del acto administrativo que busca la complementacion de la Ley
1083 de 2006. Como se definid en los términos de referencia para la presente consultoria, tal propuesta del acto
administrativo contiene precisamente los lineamientos elaborados en este producto como base para la
formulaciéon, implementacion y seguimiento de planes de movilidad.

Con la formulacidn aqui desarrollada de lineamientos basicos, asi como de la propuesta de acto administrativo,
se espera aportar para que desde la nacién se siga avanzando en el desarrollo de parametros y criterios que
servirdn para la concrecién normativa del instrumento de plan de movilidad. De esta manera se espera ofrecer
adecuadamente una orientacidon a los municipios para fortalecer su capacidad en la formulacién, desarrollo,
ejecucion, implementacién y seguimiento de soluciones de movilidad, bajo los principios y conceptos generales
de la movilidad sostenible.

El actual y ultimo producto nimero 4 corresponde al “Documento Técnico de Soporte final e informe ejecutivo”.
En el cual se presenta la compilacién y sintesis de todos los productos anteriores, a manera de un Documento
Técnico de Soporte (DTS) como informe final de la consultoria. Contiene todos los ajustes concertados y finales a
la propuesta de acto administrativo que complementa la Ley 1083 de 2006, el desarrollo de los contenidos de los
lineamientos basicos para la formulacién de planes de movilidad, conclusiones y recomendaciones, asi como un
informe ejecutivo donde se hace una descripcidon general de los temas estratégicos del estudio.

Es necesario resaltar que el ajuste final al alcance del acto administrativo propuesto bajo la figura de decreto
nacional reglamentario de la Ley 1083 de 2006, estd acotado bajo la premisa que dicha ley es fundamentalmente
de caracter ordinaria. Por lo tanto la propuesta de decreto no puede ser tan abierta ni general, ni abarcar mas de
un sector, sino que se corresponde a unos lineamientos especificos del sector transporte, que buscan ser
aplicables a todos los municipios o distritos obligados a formular y adoptar planes de movilidad sostenible; asi, los
lineamientos bdsicos no hacen las veces de una guia metodoldgica, ni intentan particularizar en cada municipio
sus disposiciones.

Por lo anterior, también es pertinente mencionar que la propuesta de acto administrativo es una construccion de
la discusion, tanto al interior de la consultoria como de las reflexiones que se dan con el equipo del DNP vy los
ministerios participantes y responsables de su expedicidn; lo cual ademas recoge las propuestas ajustadas de
contenidos elaborados en el tercer producto. Todos los elementos adicionales son los insumos y reflexiones con
las cuales se concreta la propuesta definitiva, que junto con el desarrollo mds elaborado de los lineamientos
constituyen de manera general este cuarto producto.
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> PRODUCTO No. 4 - DOCUMENTO TECNICO DE SOPORTE FINAL E INFORME EJECUTIVO

Dado el marco del Contrato No. KfW-103146 de 2018, suscrito con las entidades KFW - DEPARTAMENTO
NACIONAL DE PLANEACION — DNP, cuyo objeto especifico es:
“Disefar los lineamientos bdsicos y minimos para la formulacidn, implementacion y sequimiento de planes
de movilidad sostenible considerando categorias que respondan a las condiciones de conectividad,
accesibilidad y desplazamiento presentes en los territorios.”;
este producto nimero 4 atiende los objetivos especificos del estudio, que se enmarcan en las tres (03) etapas de
la consultoria, y particularmente desarrolla los requerimientos de la tercera etapa segun los términos de
referencia y en los contenidos que se indican a continuacion:

e Documento Técnico de Soporte (DTS) como informe final de la consultoria. Que contiene:
- La compilacion y sintesis de todos los productos anteriores.
- El desarrollo de los contenidos de los lineamientos basicos para la formulacion de planes de movilidad.
e Los ajustes concertados y finales a la propuesta de acto administrativo que complementa la Ley 1083 de
2006.
e Conclusiones y recomendaciones.
e Informe ejecutivo donde se hace una descripcién general de los temas estratégicos del estudio.

De acuerdo con los términos de referencia, el alcance de este producto nimero 4 es complementario al producto
numero 3, en lo indicado en la ETAPA 3 y descrito en el capitulo D. “Alcance de la consultoria”, segun los temas
enunciados a continuacion:

ETAPA 3: Propuesta de lineamientos bdasicos y minimos para la formulacion de planes de movilidad, y
elaboracidn del borrador del acto administrativo pertinente de complementacion de la Ley 1083 de 2006.

En este producto niumero 4, que se elabora dentro de la etapa nimero 3 del estudio, se entrega el resultado de
propuesta de lineamientos que a su vez hace las veces de anexo técnico a la propuesta de acto administrativo
(propuesta de decreto nacional). Todo el conjunto de orientaciones que aqui se entregan, a manera de
lineamientos basicos y minimos para la formulacién, implementacién y seguimiento de planes de movilidad, se
expresan en la propuesta de acto administrativo como todo el conjunto de sus contenidos, a través de una
estructura tematica e instrumental que facilite la gestién de los planes de movilidad por parte de los municipios,
todo lo anterior a partir de lo desarrollado en las anteriores tres (3) etapas de la consultoria.

e Contenidos especificos del DTS y del Acto Administrativo

a) Lacompilacidny sintesis de todos los productos anteriores.

b) Contenidos de los lineamientos basicos y minimos para la formulacidn, implementacion y seguimiento
de planes de movilidad.

c) Definicion de indicadores.

d) Propuesta de estructura de gestidon del instrumento por parte de los municipios.

e) Mencion de una estructura institucional enfocada en fortalecer el equipo técnico

f) Presentacion y seleccion de la opcidn de acto administrativo
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g)
h)

>

En lo que se refiere a la elaboracidn para atender los objetivos enunciados aqui y en la minuta de la consultoria,
esta Ultima entrega del presente estudio contiene el DTS con los componentes (subproductos), expuestos a
manera de capitulos del informe, que se han organizado por categorias de analisis en cuatro (04) partes
componentes: 1-Diagndstico general, 2-Planteamiento de Lineamientos, 3-Desarrollo de los lineamientos, 4-
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Formulacion del borrador del acto administrativo

Mencién de incentivos para que los municipios desarrollen sus soluciones de movilidad y las ejecuten en

todas sus etapas.

Mencién de la propuesta de lineamientos para reportar el avance en la plataforma de ‘Observatorio de
Movilidad Urbana’ una vez el Gobierno lo implemente, estableciendo posibles sanciones por

incumplimiento.

CONTENIDO ESPECIFICO DEL CUARTO PRODUCTO A ENTREGAR

Propuesta de Acto Administrativo. Tal estructura se describe a continuacion.

~

DOCUMENTO TECNICO DE SOPORTE (DTS)

COMPILACION Y SINTESIS DE PRODUCTOS ANTERIORES
PRIMERA PARTE — DIAGNOSTICO GENERAL
CATEGORIAS DE ANALISIS EN EL DIAGNOSTICO

Contexto y aproximacion al estado del arte

Analisis conceptual y definicion de movilidad sostenible

Analisis y Resultantes de la implementacion de la Ley Nacional 1083

(Revisién de antecedentes en politica publica entorno a la movilidad y la sostenibilidad)
Evaluacién y seleccion de casos con informacién secundaria disponible

(Modelos internacionales y nacionales del instrumento plan de movilidad)

Clasificacién de municipios para la formulacion de planes de movilidad

SEGUNDA PARTE — PLANTEAMIENTO DE LOS LINEAMIENTOS
DEFINICION Y PROPUESTA DE LINEAMIENTOS BASICOS Y MiNIMOS
Planteamiento conceptual de componentes de los planes de movilidad sostenible

Antecedentes y marco de Justificacién
Consideraciones en Materia Juridica

DOCUMENTO TECNICO DE SOPORTE FINAL (DTS) E INFORME EJECUTIVO —v.03

4



Contrato No. KFW-103146 de 2018

KFW - DEPARTAMENTO NACIONAL DE PLANEACION — DNP

TERCERA PARTE — DESARROLLO DE LOS LINEAMIENTOS
(ANEXO TECNICO DE LA PROPUESTA DE ACTO ADMINISTRATIVO-DECRETO)

> DESARROLLO DE ESTRUCTURA Y CONTENIDOS DE LOS LINEAMIENTOS

9 Desarrollo y contenidos de los lineamientos basicos

CUARTA PARTE — ACTO ADMINISTRATIVO
> PROPUESTA DE ACTO ADMINISTRATIVO

10 Elaboracidn y concertacion de la propuesta de acto administrativo (Incluye respuesta a otras entidades y
observaciones a entidades)

11 Memoria Justificativa del acto administrativo - Componentes de los aspectos juridicos

12 Propuesta del Acto Administrativo (Anexo)

13 Conclusiones y Recomendaciones.

14 Informe ejecutivo. (Anexo).

Entonces y en lo que se refiere a la elaboracidn para atender los objetivos aqui enunciados, el presente estudio

contiene los siguientes componentes (subproductos), entregados a manera de capitulos del informe, que se han
organizado en las cuatro (04) partes componentes:

Tabla 1. Contenido del informe

SUBPRODUCTO- o
COMPONENTE CONTENIDO CAPITULOS
PRIMERA PARTE CATEGORIAS DE ANALISIS EN EL 1 Contexto y aproximacion al
DIAGNOSTICO estado del Arte
DIAGNOSTICO GENERAL 2 Andlisis conceptual y definicién
CONCEPTOS de movilidad sostenible
DEFINICIONES

3 Andlisis y Resultantes de la

EJEMPLOS INTERNACIONALES . .,
implementacién de la Ley

IMPLEMENTACION DE LA LEY

DIAGNOSTICO DE PLANES DE Nacional 1983
MOVILIDAD (Revisidn de antecedentes en
CLASIFICACION DE MUNICIPIOS politica publica entorno a la

movilidad y la sostenibilidad.)

4  Evaluacion y seleccién de casos
con informacién secundaria
disponible
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SUBPRODUCTO-
COMPONENTE

CONTENIDO

CAPITULOS

(Modelos internacionales y
nacionales del instrumento plan
de movilidad)

5 Clasificacidon de municipios para
la formulacion de planes de
movilidad

SEGUNDA PARTE

PLANTEAMIENTO

DEFINICION Y PROPUESTA DE
LINEAMIENTOS BASICOS Y MiNIMOS

BASE CONCEPTUAL Y COMPONENTES A
PLANES DE MOVILIDAD

JUSTIFICACION JURIDICA

6 Planteamiento conceptual de
componentes de los planes de
movilidad sostenible

7 Antecedentes y marco de
Justificacién

8 Consideraciones en Materia

Juridica
TERCERA PARTE DESARROLLO DE ESTRUCTURAY 9 Desarrollo y contenidos de los
CONTENIDOS DE LOS LINEAMIENTOS lineamientos.

DESARROLLO
LINEAMIENTOS

DESARROLLO DE ESTRUCTURA'Y
CONTENIDOS DEL DECRETO Y LOS
LINEAMIENTOS

(Anexo técnico de la propuesta de
acto administrativo — Decreto)

CUARTA PARTE

ACTO ADMINISTRATIVO

PROPUESTA DE ACTO
ADMINISTRATIVO

NOTAS A LA ELABORACION DEL ACTO
ADMINISTRATIVO

JUSTIFICACION Y COMPONENTES
JURIDICOS

INFORME EJECUTIVO

10 Elaboraciény concertacion de la
propuesta de acto administrativo
(Incluye respuesta a otras
entidades y observaciones a
entidades)

11 Memoria Justificativa -
Componentes de los aspectos
juridicos

12 Propuesta del Acto
Administrativo (Anexo).

13 Conclusionesy
Recomendaciones.

14 Informe ejecutivo. (Anexo).

Fuente: Elaboracién propia
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DOCUMENTO TECNICO DE SOPORTE
(DTS)

COMPILACION Y SINTESIS DE TODOS LOS PRODUCTOS ANTERIORES

PRIMERA PARTE

DIAGNOSTICO GENERAL
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CATEGORIAS DE ANALISIS

1. CONTEXTO Y APROXIMACION AL ESTADO DEL ARTE

1.1 La movilidad y los planes de movilidad

El concepto de movilidad, como campo de accidn sectorial y territorial, aun cuando tiene ya una amplia aceptacién
en el mundo, también es sujeto de controversias en su aplicacion y en su definicidn. De hecho, el uso del término
movilidad tiene aun resistencia en distintas escuelas disciplinares, y en algunos paises cuya adopcién como
concepto mas amplio y complementario al de transporte, o incluso como concepto alternativo. Por ejemplo, la
tradiciéon de manera importante de los gobiernos y escuelas universitarias en los Estados Unidos de América, son
un buen ejemplo de mantener la nocién del transporte, antes que de la movilidad. Caso contrario es la visidon que
se ha venido imponiendo en Europa y en los mismos paises de Latinoamérica, donde se reconoce que los estudios
de transporte, como tradicidn desde la ingenieria por su énfasis en la planificacién de las infraestructuras viales y
de transporte, son un campo particular de una visién mayor relacionada con los estudios, la planificacién y la
gestion de la movilidad.

Por otro lado, de las experiencias tanto de orden nacional como internacional se ha identificado la intencionalidad
de transformar y cambiar los habitos de movilidad con el fin de direccionarlos hacia un escenario en el que se
disminuya el impacto de externalidades como la congestidn, contaminacidn y siniestralidad.

En Colombia la aparicién del término movilidad, como concepto, practica y énfasis sectorial, fue reemplazando el
término hasta ese momento plenamente aceptado como transporte. Sin embargo, la tradicion normativa
colombiana ya habia hecho una distincién de la nocién de transporte, con otro concepto y término como el de
Transito. Es posible observar como a finales del siglo XX en el pais, se aceptaba la doble acepcion de Transito y
Transporte, expresada por ejemplo en los estudios urbano y de carreteras, y mas que nada en las autoridades
municipalesy distritales encargadas del control y vigilancia de la circulacién vehicular, con algunas incorporaciones
de otros medios tales como las motocicletas, los mismos peatones, y en mucho menor grado, los ciclistas. No es
claro, ciertamente, en qué momento el término de movilidad comienza a reemplazar términos como circulacidn,
transito y transporte. De hecho, la legislacién que entra en vigencia una vez se adopta la Constitucion Politica de
Colombia, se refiere al transporte a través de las leyes 105 de 1993 y 336 de 1996, o el mismo Cédigo de Transito,
adoptado inicialmente con la Ley 762 de 2002.

Sin embargo y ya entrado el presente siglo, algunos académicos comienzan a recoger la tendencia que
especialmente venia surgiendo de Europa, incorporando el término movilidad como un campo mas amplio a los
de los sectores de transito, transporte y circulaciéon. Especificamente este campo buscé integrarse y articularse a
los estudios territoriales, recogiendo en todo caso, una perspectiva sectorial. Un buen ejemplo de esta transicidn
ha sido precisamente la modificacidon que se realizo en el aifio 2003 al Plan de Ordenamiento Territorial (POT) de
Bogot3a, cuando de la version del POT adoptado en el afio 2000, incorpora la visidn sectorial con énfasis territorial
de sistema de movilidad, como parte estructurante de la estrategia de ordenamiento territorial.
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No es claro si este cambio que se expresa en el POT de Bogota es uno de los primeros actos administrativos y
publicos desde los cuales comienza una transicidn de términos, y con seguridad de conceptos, pero si es un buen
ejemplo que evidencia cdmo, en el caso colombiano, la formalizacién de transicidn es relativamente reciente. Un
buen ejemplo de esta afirmacion tiene que ver precisamente con la expedicién de la Ley 1083 de 2006, cuyo
proceso legislativo que durd aproximadamente un afio, tuvo una evolucién de los contenidos referidos a esta
tematica. El proyecto de ley que inicialmente fue radicado en Congreso en el aio 2005 alin no mencionaba ni el
término movilidad, ni movilidad sostenible, ni tampoco definia el instrumento del plan de movilidad.

No obstante, al final del debate legislativo y con la adopcion de esta Ley “Por medio de la cual se establecen
algunas normas sobre planeacion urbana sostenible y se dictan otras disposiciones”, explicitamente se definid que
los municipios y distritos que deban adoptar planes de ordenamiento territorial, formulen y adopten planes de
movilidad con el fin de dar prelacién a la movilizacién en modos alternativos de transporte, entendiendo por estos
el desplazamiento peatonal, en bicicleta o en otros medios no contaminantes, asi como los sistemas de transporte
publico que funcionen con combustibles limpios, teniendo en cuenta que el resultado debe orientar la articulacion
de los sistemas de movilidad con la estructura urbana propuesta en el Plan de Ordenamiento Territorial.

Como se precisa en los estudios previos de la presente consultoria, la referencia a este marco legal que define y
condiciona las acciones publicas bajo propdsitos orientados a la movilidad sostenible, contrasta con el escenario
actual de las ciudades en el que predomina la preferencia por el uso del vehiculo particular, con externalidades
como la congestién, la contaminacion y la siniestralidad. Asi mismo, se debe reconocer el esfuerzo emprendido
por el Gobierno nacional para el fortalecimiento del servicio de transporte publico como eje estructurador de la
movilidad, asi como el acompafiamiento técnico en la formulacién de mds de 10 planes de movilidad para
diferentes municipios ubicados en diversas zonas geograficas del pais.

Los planes de movilidad se vienen concibiendo como un instrumento de planeacién, herramienta del POT vy
soporte de una gestidn politico — administrativa que promueve soluciones de interés colectivo, desde el sustento
técnico, fisico, funcional y programatico del instrumento. Sin embargo, en contraste con ese ideal, la
implementacién de los planes de movilidad ha presentado deficiencias tanto en la concepcion de la estructura del
plan como en la adopcién y puesta en marcha de las estrategias, lo que lleva a reconocer la debilidad del
instrumento y por tanto, la necesidad de complementar los pardmetros basicos establecidos por la Ley 1083 de
2006, a fin de facilitar a los territorios el proceso de elaboracién, implementacion, divulgacién y correspondiente
evaluacién del instrumento.

1.2 Implementacion de la Ley 1083 de 2006

La Ley 1083 de 2006 cercana ya a cumplir 12 afios desde su expedicion, puso en el centro de sus disposiciones la
obligatoriedad de formular y adoptar planes de movilidad para aquellos municipios de mas de 100.000 habitantes,
impulsando asi una nueva tendencia de la planificacién urbana del transporte y la movilidad en el pais. Si bien se
incluye una visidn sostenible de la planeacidén urbana en los contenidos de esta ley, no se hace referencia explicita
a que el instrumento suponga configurarse como un “plan de movilidad sostenible”. No obstante lo anterior, se
puede deducir que su propésito fue justamente el de desarrollar politicas, estrategias, programas y proyectos, a
través de los planes de movilidad, que proyecten las politicas de movilidad de los municipios bajo conceptos y
definiciones de sostenibilidad.

Particularmente, en relacién con el nivel de implementacidn de planes de movilidad en el pais, se evidencia que
solo el 24% de los municipios y distritos lo tienen adoptado, lo que plantea un reto importante en la evaluacién y
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seguimiento de la politica publica de movilidad y transporte. Especificamente, la nacién considera relevante lograr
un acompafnamiento a las ciudades pequenas, en el proceso de formulacidon e implementaciéon de politicas de
movilidad, en particular a municipios con poblacidn menor a 250.000 habitantes. Como lo ha diagnosticado el
DNP, tan solo el 6% han adoptado planes de movilidad, cifra que si bien es muy baja, también evidencia una
oportunidad para precisar los alcances y contenidos de los planes que aun no se adoptan, y también para
incentivar procesos de adopcién expeditos para las ciudades que ya tienen el plan de movilidad formulado.

En ese contexto, desde las Bases del Plan Nacional de Desarrollo 2014-2018 “Todos por un Nuevo Pais, Paz —
Equidad — Educacion”, se establece que en relacion con la formulacion y ejecucion de planes de movilidad por
parte de los municipios, se reglamentard la Ley 1083 de 2006, con el fin de establecer lineamientos claros para
formular los planes de movilidad en las ciudades y dreas metropolitanas, incluyendo alcances, mecanismos de
gestion y de financiacion, asi como definir un marco de politica que determine los propdsitos de la planeacion de
la movilidad en las ciudades (transporte no motorizado, sistemas de transporte publico colectivo, transporte
individual, transporte especial, distribucion urbana de mercancias y transporte particular), la implementacion de
los sistemas de transporte, articulacion con los Planes de Ordenamiento Territorial, y la definicion de los
mecanismos de captura de indicadores de seguimiento que permitan evaluar la adecuada implementacion de
estrategias y proyectos contemplados en los planes de movilidad.

De acuerdo a la documentacién que ha venido desarrollando el DNP en sus procesos de politica publica, el
Gobierno Nacional ha trabajado por cerca de 15 afios en el fortalecimiento del servicio de transporte publico como
eje estructurador de la movilidad y ha acompafnado técnicamente la formulacién de mas de 10 planes de movilidad
para diferentes municipios ubicados en diversas zonas geograficas del pais (Ciénaga, San Andrés, Providencia y
Santa Catalina, Cartagena, Monteria, Sincelejo, Valledupar, entre otros).

De la elaboracion del diagndstico de la implementacién de la Ley 1083 de 2006, y el balance de las principales
estrategias o propuestas de movilidad contenidas en los documentos de politica nacional (PND, CONPES, etc.),
gue se han venido priorizando para las ciudades colombianas desde el afio 2002, se tiene la preocupacion, que
cada vez se hace mas evidente desde la politica publica nacional, sobre las problematicas de movilidad sostenible,
desde las cuales han venido surgiendo lineamientos, programas y acciones especificas de politica en movilidad,
transporte publico y/o sostenibilidad ambiental.
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2. ANALISIS CONCEPTUAL Y DEFINICION DE MOVILIDAD SOSTENIBLE

En este capitulo se adelanta una exploracién tedrica a partir de la revisién de autores, textos, estrategias y
tendencias de algunas ciudades, con el fin de identificar los criterios, conceptos y variables técnicas que definen
la movilidad sostenible, atendiendo los términos para esta consultoria; lo anterior realizando la discusidn tedrica,
construccion del concepto y hallazgos acerca del significado de movilidad sostenible.

Desde la presente reflexion, el concepto de movilidad sostenible busca abordarse inicialmente haciendo
referencia a los conceptos de desarrollo sostenible y sostenibilidad, sobre la base de uno de los primeros
escenarios de discusion en las décadas de los afios 70 y 80. Durante este periodo “diferentes movimientos en pro
de la defensa del medio ambiente, empezaron a manifestarse en contra de la degradacion ecoldgica, poniendo en
evidencia los efectos negativos causados por este desarrollo (Justem, 2001)” (Citado en Flores, Garcia, Chica y
Mora, 2017, p.101).

2.1 El desarrollo sostenible como punto de partida.

Como lo cita Zito y Salvo (2011) la sostenibilidad desde la nocidn del desarrollo “busca satisfacer las necesidades
y aspiraciones del presente sin comprometer la capacidad de cumplir con las del futuro." (Informe de la Comisién
Mundial sobre el Medio Ambiente y el Desarrollo, Resolucidn 42/187 de la Asamblea General, 11 de diciembre de
1987). Esta apuesta significd un importante cambio de visidn del paradigma del desarrollo, que implica segun lo
expresa Zito y Salvo (2011), que si bien lo reconoce inherente al crecimiento econédmico, comienza a condicionarlo,
o al menos a armonizarlo con la proteccién de los recursos ambientales y la igualdad social.

Pitchar (2014) propone que el enfoque de sostenibilidad urbana se debe desarrollar bajo algunas premisas basicas,
dentro de las que se encuentra:

1. La sostenibilidad es un proceso, no un resultado fijo o predeterminado.

2. La sostenibilidad es, al mismo tiempo firme y flexible, en la resolucién de los problemas urbanos.

3. Es necesario un cambio en la concepcién de la sostenibilidad como la consecucién de unos estandares
establecidos o "soluciones" individuales. Se trataria de una combinacién diversa de conocimientos.

4. El papel del saber-hacer y la practica local es vital para aprender formas alternativas de abordar la
sostenibilidad en diferentes contextos.

5. La sostenibilidad es fundamentalmente una politica y no un problema tecnolégico o de disefio, en el

sentido de que la mayor barrera para la sostenibilidad radica en la ausencia de instituciones encargadas
de la definicidon e implementacion de practicas sostenibles en contextos locales.

A partir de lo anterior, se evidencia la necesidad de concebir el desarrollo sustentable desde épticas que
trasciendan los escenarios multilaterales y se comienza a comprender “a través de su aplicacién a niveles
nacionales, regionales y locales (...) Es este aterrizaje del concepto a nivel local que se puede entender la praxis
de la sustentabilidad” (Barton, 2006, p.31)
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Sin embargo, como lo menciona el mismo Barton (2006), la discusion planteada en Rio de Janeiro en 1992, y la
mayoria de sus aplicaciones, han recibido criticas dado su “orientacién predominantemente ambiental”. Asi,
posteriormente en la Cumbre de las Naciones Unidas del desarrollo sostenible en Johannesburgo 2002), se
exploran y reconocen nuevos desafios urbanos en términos de sostenibilidad que incluyen aproximaciones a las
necesidades de vivienda, transporte, utilizacion de energia y prestacion de servicios (ONU 2002), conduciendo al
planteamiento de programas “que poseen una plataforma mas transversal” desde una visidén amplia del habitat
(Barton, 2006).

A partir de lo discutido, es pertinente mencionar que segun lo expone Justem (2001) y Flores Junca (2017), la
vision del desarrollo desde el concepto de sostenibilidad ha generado discusiones alrededor del uso de los
recursos y sus consecuencias ambientales, sociales y econdmicas; sobre esto, resulta util mencionar lo planteado
por Pitarch (2014) y Barton (2006), cuando identifican que la praxis del desarrollo sostenible se da en la accién a
escala local (Camagni, 1998; Meadowcroft, 1999).

Lo anterior convierte a las dreas urbanas y su dindmica regional como el escenario territorial contemporaneo mas
apropiado para la formulacién e implementacion de politicas de sostenibilidad. Estos ambitos geograficos
expresan de manera mas concreta las necesidades y diversidad de las actividades humanas, asi como dindmicas
econdmicas, sociales, ambientales complejas, trascendiendo a escalas rurales y regionales desde las cuales se
condicionan los usos y la disponibilidad de los recursos naturales frente a las condiciones de vivienda, transporte,
uso de energia y servicios para la poblacidn.

2.2 El concepto de movilidad.

Para abordar el concepto de movilidad sostenible, es necesario indagar primero sobre el concepto de movilidad,
tomando como primer punto de partida lo planteado por Weber y Kwan (2015): Refiere a un rango de fendmenos
en un rango de escalas espaciales y temporales. Por lo general, se refiere al movimiento de personas. (...) En
escalas mas locales, es un componente necesario de la vida cotidiana, ya sea como ir al trabajo o para llevar a
cabo otras actividades diarias (...) Es fundamental para el estudio de la interaccidon espacial entre lugares y el
estudio de los flujos de personas y bienes. (p.636)

Esta reflexidon, permite diferenciar los conceptos de transito, transporte y movilidad, que como lo plantea
Avellaneda (2007) y Sanz (2005) “la diferenciacion esencial entre trdnsito, transporte y movilidad estd en el objeto
de estudio”.

Asi, el enfoque desde el transito tenia por objetivo principal de estudio “el automavil y el problema residia en
adecuar el espacio a este nuevo elemento. El objeto de preocupacion era, entonces, la circulacion vy el
estacionamiento Unicamente de este medio de transporte” (Avellaneda, 2007, p.104). La inclusidn en las
dindmicas urbanas de medios de transporte no motorizados, como complemento a los motorizados, la
diferenciacion entre las infraestructuras necesarias para cada modo de transporte (Viarios, ferroviarios, fluviales)
y la condicién publica o privada en la prestacidn de los servicios, produjo, como lo sostiene segin Millares (2001),
que el concepto de transito entrarad a formar parte de un concepto mds amplio como es el de transporte, dado
que el objeto de estudio no era solo un medio, sino ademas todos los medios de transporte (Citando en
Avellaneda, 2007, p.104).

Sélo es cuando se incorpora al objeto de estudio a las personas que se puede comenzar a hablar propiamente de
movilidad, asi emerge un nuevo concepto.

DOCUMENTO TECNICO DE SOPORTE FINAL (DTS) E INFORME EJECUTIVO —v.03

12



Contrato No. KFW-103146 de 2018

KFW - DEPARTAMENTO NACIONAL DE PLANEACION — DNP

Asi mismo y como lo mencionan Weber y Kwan (2015), la movilidad es un concepto que inicialmente se asocia a
las necesidades de transporte que tienen las personas en un territorio determinado. En este punto, sin embargo,
Herce (2009) complejiza el concepto al considerarlo como una forma de interaccidn espacial que se representa
por el conjunto de desplazamientos que requieren realizar los habitantes de un territorio que para el caso de las
ciudades, son determinantes los medios y modos de transporte disponibles, con el fin de satisfacer las necesidades
de acceso a los distintos espacios (locales e incluso regionales) donde se localizan las actividades y servicios tanto
urbanos como rurales.

2.3 Movilidad sostenible, construccién del concepto.

Al recoger el concepto de movilidad en el marco del enfoque de desarrollo sostenible, discutido anteriormente,
es pertinente partir de lo expuesto por Zito y Salvo (2011) en relacién con una definicidon de esta nocidn, construida
a partir de las aproximaciones del desarrollo sostenible propuestas por la misma comision Bruntland (1987). De
esta manera se concibe que la movilidad sostenible debe “satisfacer las necesidades actuales de transporte y
movilidad sin comprometer la capacidad de las generaciones futuras para satisfacer sus propias necesidades”
(Citado en Zito y Salvo, 2011).

Bajo este enfoque la movilidad sostenible debe pensarse como un marco que reconoce situacionalmente las
dinamicas y necesidades de transporte actuales, con una visién prospectiva para satisfacer de manera suficiente
las necesidades futuras. Sobre esta base se busca entonces transformar nocién de la planeacién y gestion de la
movilidad como una propuesta estructurante del desarrollo sostenible de los territorios desde sus distintos
ambitos geograficos de expresidn; asi se incorpora una visidon a la planeacién que “equilibra los requisitos a lo
largo de las dimensiones fisicas (estructura urbanay trafico) con las dimensiones sociales (personas y proximidad)”
en un horizonte de largo plazo” (Zito y Salvo, 2011).

Paralelo a estas discusiones, como lo sugiere Dextre y Avellaneda (2014) surge la idea que las ciudades deberian
surtir un proceso de evolucion al desechar el modelo de movilidad basado en el auto particular, por uno basado
en priorizar el transporte colectivo (trenes de cercanias, buses y sistemas de metro de alta capacidad). Esta
evolucién parte de suponer que en las ciudades lo importante no es la cantidad de vehiculos que pueden circular
con facilidad, sino el nUmero de personas que logran satisfacer sus viajes con eficiencia” (Citado en Flores, 2017).

Estas nuevas aproximaciones en las acepciones de movilidad y transporte ciertamente logran un impulso para la
practica de la politica publica con la firma del protocolo de Kyoto en el marco de la cumbre de las Naciones Unidas
sobre el Cambio Climatico (2012). De acuerdo con Flores Reyna (2017) muchos paises comenzaron a “considerar
y reforzar los aspectos medioambientales de sus legislaciones vinculados a la movilidad en las ciudades. Estos
aspectos incluyen como objetivos la reduccién de las emisiones de efecto invernadero, asi como el logro de una
eficiencia energética en el modelo de transporte urbano”.

De esta manera el avance sobre la nocidon de movilidad desde el enfoque de la sostenibilidad supuso, segun este
mismo autor, tres campos de accidn bajo el liderazgo de la iniciativa publica gubernamental.

El primero asociado a la sostenibilidad ambiental que involucra acciones para reducir las emisiones de los gases
efecto invernadero y la prelacién del uso de transporte colectivo en la eleccién de medios con un desincentivo del
uso del vehiculo particular, asi como de una politica de recambio del parque automotor con perspectiva
medioambiental. El segundo relacionado con la sostenibilidad energética centrada en la eficiencia energética en
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el desarrollo de la movilidad de los ciudadanos, no solo asociado al uso de combustibles, sino a la gestidn de los
desplazamientos y la localizacién de actividades generadoras y atractoras de viajes. Por ultimo, la sostenibilidad
social vinculada a la accesibilidad de las personas, que incluye la multiplicidad de usuarios, sus limitaciones (fisicas,
econdmicas, sociales) y sus necesidades especificas (Flores, 2017).

Como complemento a esta discusién sobre los campos de la movilidad sostenible se antepone otro debate que
surge en paralelo y busca reconocer la diferencia y complementariedad entre transporte sostenible y movilidad
sostenible, desde la idea que dichos términos no son sindnimos pero si dependientes (Marletto y Mameli, 2012).
Estos autores sefialan en particular que existe una dependencia muy importante entre la movilidad y el transporte,
lo que implica que para mejorar uno es necesario mejorar el otro.

Asi mismo, otros autores hacen énfasis en que la movilidad sostenible no solo debe garantizar derechos, o
satisfacer necesidades humanas y proveer condiciones equilibradas en términos sociales, econdmicos y
ambientales, sino que deben como lo citan Sosa y Montero (2018) poner “énfasis renovado en los modos de
transporte masivo y no motorizado (transito, ciclismo y marcha), en las dimensiones cualitativas del transporte,
como la calidad del viaje, y en cuestiones de equidad social y representacion ciudadana en decisiones de politica
de transporte” (Lucas et al., 2013; Vasconcellos, 2014 )

e Gestion de la Movilidad y Territorio
Sobre las discusiones propuestas, han surgido diversos enfoques que intentan ir mas alla, pues reconocen en la
movilidad sostenible una relacién directa con el territorio y la intensidad del aprovechamiento de su uso, debido
a que como lo menciona Gori, Nigro y Petrelli (2012):

“La movilidad sostenible requiere acciones para reducir la necesidad de viajar, promover el cambio modal, reducir
la duracion de los viajes y aumentar la eficiencia del sistema de transporte sobre lo cual existen acciones para
mejorar la red de transporte, desarrollar dreas con mayor densidad de residencias y actividades e incentivar
desarrollos de uso mixto orientados principalmente a corredores accesibles para el transporte publico y cerca de
intercambios accesibles para el transporte publico”.

Otros enfoques plantean que la gestién de las externalidades es un eje fundamental del concepto discutido. Tal y
como lo afirman Tyrinopoulos y Antoniou (2012), el objetivo final de todos los esfuerzos en materia de movilidad
“es facilitar la movilidad de los viajeros y el transporte publico, descongestionar las redes viales, reducir los
accidentes y finalmente crear un sistema de transporte urbano sostenible y respetuoso con el medio ambiente”, lo
qgue debe incluir el estudio del comportamiento humano y “la formulacidon de un entorno de movilidad urbana
sostenible va mds alld de la provision de soluciones efectivas de transporte publico; incluye servicios de trdnsito
adaptativo, infraestructura moderna, herramientas de gestion del trdfico, campafas de sensibilizacion, esquemas
de movilidad bien coordinados y soluciones ITS avanzadas” (Tyrinopoulos y Antoniou, 2012).

De manera complementaria, es pertinente mencionar como lo resaltan Zawieska y Pieriegud (2018), que en la
Asamblea General de las Naciones Unidas (2015) se adoptd la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible (ONU,
2015) que se encuentran abiertamente de la mano con estos amplios enfoques. En particular, la Agenda 2030
incluy6 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible, dentro de los cuales se encuentran tematicas asociadas a laigualdad
de género; energia asequible y no contaminante; industria, innovacion e infraestructura; reducciéon de
desigualdades; ciudades y comunidades sostenibles; accidn por el clima.
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Estas tematicas incluyen asi mismo importantes conceptos, casi a manera de principios, entre los cuales se
encuentran la accesibilidad universal, la promocién del transporte masivo, la reduccidn de la segregacidn, vy el
recambio y uso de energias renovables en la movilidad urbana, todas operando como una via para transformar la
movilidad mundial durante los proximos 10-15 afios (OCDE / ITF, 2017 )” (Zawieska y Pieriegud, 2018).

2.4 El concepto de movilidad sostenible.

Segun lo enunciado en el contexto conceptual anterior, la movilidad sostenible enmarca una serie de conceptos y
propdsitos los cuales deben irse adaptando a los constantes cambios, que por su naturaleza tiene la movilidad en
si misma; por lo anterior y a manera de propuesta de sintesis, se pueden identificar cuatro enfoques disciplinares
de abordaje y seis énfasis tematicos los cuales se enuncian a continuacion.

llustracién 1. Movilidad sostenible: Enfoques y énfasis de la evolucién del concepto

CONCEPTO DESARROLLO SOSTENIBLE
Cormnisitn Brunthand, ONU 1987
Agenda 21, ONU Cumbre de Rio de Janeiro 1952

+ Cumbre ONU Johanesburgo 2002 Vivienda-TRANSPORTE-Servicios

Protacolo de Kyoto 2012 (Cambio climdtico- combustibles limpios,

MOVILIDAD SOSTENIBLE . : .
energias alternativas transporte)

NFAS| v ' v 3 ' * '
E SIS Planeacidn alargo Equilibrio econdmico, Ambito territorial de Proteccién Accesibilidad y Cambio en patrones de Sostenibilidad
plazo ambiental y social planeacién (local y ambiental y equidad territorial movilidad y gestidn de financiera para
ENFOQUES regional) calidad del aire externalidades las intervenciones
Planeacidn urbana .
estratégica . . . ® ® ®
Planeacitn y gestion
Ambiental . . . . . . .
Planeacidn del
- o o - o O ) O
Ciencias sociales y
humanas . . . . . . .
ACCESIBILIDAD EFICIENCIA GESTION DE EXTERMALIDADES SEGURIDAD
Territorial EMERGETICA Congestién Siniestralidad
Econémica Contaminacion Seguridad ciudadana
Enfogue diferencial Confiabilidad

Fuente: Elaboracion propia
Nota: El tamafio del circulo hace referencia a la intensidad de participacion de cada enfoque.

A partir de lo plasmado en la grafica anterior, con el fin de abordar el concepto de movilidad sostenible, se
proponen los cuatro (4) aspectos que lo estructuran: accesibilidad, eficiencia energética, gestion de
externalidades y seguridad, y que a su vez se articulan con los tres pilares de la sostenibilidad definidos por: lo
social, lo econdmico y lo ambiental. Es con este planteamiento que se propone abordar el desarrollo de
lineamientos para la formulacion de planes de movilidad sostenible en Colombia. Estos conceptos se desarrollan
mas adelante y a profundidad en el capitulo de contenidos de los lineamientos.

Tomando en cuenta todo el marco de discusidn tedrica aca presentado desde el presente estudio, se considera
importante ir avanzando en la construccion explicita de un concepto de Movilidad Sostenible. De entrada, se
acepta que cualquier intento de definicidn y acepcion genera limitaciones y riesgos sobre la exclusién de posibles
aproximaciones, nociones y otros aspectos vinculantes con su uso y practica; por ello, se considera que, al menos
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en los alcances del presente estudio, una propuesta de definicidn es ante todo mas una propuesta de agenda de
trabajo y discusién, antes que de cierre de su significado.

Asi, es posible pensar que la Movilidad se refiere a un menu de atributos y de habilidades que se relacionan,
condicionan y definen el desplazamiento de personas y bienes, tanto de manera individual como agregada, que
son realizados para satisfacer necesidades y deseos bajo un marco socio espacial, ambiental, econédmico y cultural
que resultan de la interaccidn con el territorio donde ocurren o se materializan dichos desplazamientos. Por ello,
la movilidad en clave de sostenibilidad se interrelaciona fundamentalmente con la calidad y la capacidad de los
sistemas territoriales, que junto con los elementos que sirven de soporte para desarrollar el transporte,
condicionan asi mismo las cualidades asociadas con la capacidad y la posibilidad de moverse en forma sostenible
desde la perspectiva de los aspectos que la estructuran.
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3. ANALISIS DE LA IMPLEMENTACION DE LA LEY 1083 DE 2006.

En este capitulo se realiza un diagndstico general basado en informacién secundaria, de los resultados de la
implementacion de la Ley 1083 de 2006, que obliga a los municipios con poblacion mayor a 100.000 habitantes a
adoptar planes de movilidad, identificando debilidades y fortalezas de la ley y del instrumento “plan de
movilidad”, particularmente en lo relacionado con los aspectos normativos e institucionales.

Por lo tanto, aqui se entrega la identificacién de estrategias o propuestas de movilidad contenidas en los
documentos mas recientes de politica nacional (PND, CONPES) que hayan sido priorizadas para las ciudades
colombianas en concordancia con sus problematicas de movilidad sostenible.

3.1 Objetivos y estrategias de movilidad sostenible contenidas en la politica nacional y priorizadas en
los planes de movilidad adoptados en Colombia: principales cambios en el periodo 2002-2018

En este aparte se revisaron los contenidos de los planes nacionales de desarrollo (PND) desde el afio 2002 hasta
el 2018 con el fin de identificar en cada uno de ellos los objetivos y estrategias de los gobiernos nacionales,
asociados al concepto de movilidad sostenible desarrollado para esta consultoria. Con el mismo fin, se revisaron
los documentos CONPES expedidos desde 20022 que, de acuerdo con el analisis de variables, desarrollaron
lineamientos de politica en movilidad, transporte publico y/o sostenibilidad ambiental. Lo anterior por considerar
gue estos documentos permiten identificar las orientaciones de politica del gobierno nacional para cada periodo,
ademas de materializar en proyectos algunos de dichos lineamientos.

Una vez se identificaron los grandes objetivos y estrategias, se hizo una revisién en los planes de movilidad
adoptados desde 2006 (los que tenian decreto de aprobacion?) para establecer el grado de congruencia de dichos
planes con los lineamientos desde el Gobierno nacional. De manera general se identificd que el contenido de los
planes de movilidad se puede conceptualizar a partir de las cuatro grandes dimensiones que enmarcan la
movilidad sostenible:

a) Accesibilidad (territorial, econdmica, enfoque diferencial)

b) Eficiencia energética

c) Gestion de externalidades (congestion/contaminacién)

d) Seguridad (Siniestralidad, seguridad ciudadana, confiabilidad)

1 Se revisaron los siguientes Planes: Hacia un Estado Comunitario (2002-2006); Estado Comunitario: Desarrollo para Todos
(2006-2010); Prosperidad para Todos (2010-2014); y Todos por un Nuevo Pais (2014-2018).

2 Se revisaron los siguientes documentos CONPES: a) CONPES 3167 de 2002. Politica para mejorar el servicio publico de
transporte publico urbano de pasajeros; b) CONPES 3368 de 2005. Politica Nacional de Transporte Urbano Masivo y
Seguimiento CONPES 3344 de 2005; c) Lineamientos para la formulaciéon de la politica de prevencién y control de la
contaminacién del aire; y d) CONPES 3819 de 2014. Politica nacional para consolidar el sistema de ciudades en Colombia. No
se revisaron los CONPES expedidos para cada Sistema Integrado/Estratégico de Transporte Publico/Masivo por considerar
gue eran especificos para proyectos en determinadas ciudades.

3 Bogota, D.C., Ibagué, Pasto, Manizales, Popayan, Rio negro, Girardot, Pereira, Buenaventura, Monteria, Lorica, Cartagena,
Duitama, Valledupar, Palmira, Itagli, Floridablanca, Dosquebradas, Tunja, Yumbo y Armenia.
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3.2 Plan Nacional de Desarrollo Hacia un Estado Comunitario (2002-2006) y planes de movilidad:
objetivos y estrategias

El PND 2002-2006 es el principal fundamento de politica de la Ley 1083 de 2006 (aprobada el 31 de julio del mismo
afio). De alli suimportancia para entender algunos de sus principales lineamientos. Al revisar este PND, la palabra
movilidad figura dos (2) veces, una de ellas para referirse a la calidad de vida urbana, y la necesidad de articular
los desarrollos de vivienda a la movilidad.

En relacién con la primera dimensidn relacionada con la accesibilidad, el PND sefiala en desarrollo del objetivo 4
(Desarrollo en Zonas Deprimidas y de Conflicto), la estrategia de Fortalecimiento institucional y desarrollo en
zonas de conflicto (en el marco del proyecto Desarrollo de Infraestructura Fisica y Social) a través del
fortalecimiento del Programa Colombia profunda cuyo objetivo era “mejorar la infraestructura de transporte en
zonas apartadas y deprimidas para facilitar la comercializacion de productos y el acceso a servicios de salud,
educacion y recreacion. Se concluiran los proyectos viales, aeroportuarios y fluviales cuyas ejecuciones se hayan
iniciado o estén en curso y se desarrollaran otros nuevos de alto impacto regional (...)” (PND, 2003; p. 72).

Asi mismo, en el Capitulo Ill (Construir equidad social), en el objetivo (7) de Calidad de vida urbana® en los
lineamientos establecidos para la Politica habitacional se sefiala |la necesidad de integrar la vivienda con los planes
de gestidn urbana y con los elementos estructurantes del territorio, entre ellos, la movilidad y el transporte (PND,
2003. P. 243)

Sin embargo, es en su Capitulo Il (Impulsar el crecimiento econémico sostenible y la generacidon de empleo) a
través de la estrategia “Infraestructura estratégica en transporte” que se definen sus cuatro (4) programas para,
como lo define el Plan, avanzar en sus retos principales: “disminuir la participacion de los costos de transporte en
el precio final de las mercancias; integrar las zonas aisladas con los centros de consumo y distribucidn para mejorar
los niveles de productividad, potenciar la explotacién agricola y mejorar el nivel de vida de las regiones;
implementar mecanismos autosostenibles de administracion regional y transferir la infraestructura de la red de
transporte de interés departamental y municipal; y disminuir los niveles de accidentalidad (...)” (PND, 2003. P.
115). Los programas son:

Mantenimiento y conservacion de carreteras.
Impulso al transporte urbano y masivo.
Desarrollo de otras modalidades de transporte.
Mecanismos de participaciéon privada

oo oo

La Ley expedida tiene un énfasis en los asuntos relacionados con los combustibles limpios, también asociado a la
dimension de Eficiencia energética del concepto de movilidad sostenible. Asi, el PND, en su Capitulo Il (Impulsar
el crecimiento econdémico sostenible y la generacién de empleo) se concentra en la promocidn de objetivos,

4 Otras de sus estrategias son b. Informacién para la gestidn urbana; c. Ordenamiento territorial y evaluacién ambiental
estratégica; d. Asentamientos humanos y entorno urbano; e. Estimulo a la innovacién y al desarrollo tecnoldgico. Sin
embargo, en ninguna hace mas referencia al asunto de la movilidad.
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estrategias y programas de 2. “Impulso a la exploracién y explotacién de hidrocarburos y mineria”>. En este mismo
objetivo el plan define una estrategia de sostenibilidad ambiental®.

En relacién con la dimensidn Gestion de externalidades especificamente en la estrategia de sostenibilidad
ambiental de la produccién nacional, hace referencia a la incorporacion del componente ambiental en los
procesos de planificacidn sectorial, asi como reducir sus impactos ambientales (los sectoriales) y evaluaciones
ambientales estratégicas; asi como la reglamentacion de la calidad de los combustibles para uso comercial,
industrial y vehicular, los niveles permisibles de contaminacion del aire y ruido, y el manejo de residuos peligrosos
y desechos téxicos. Para ello, el PND contempla el disefio y desarrollo de incentivos econdmicos y financieros para
reconversién a tecnologias mas limpias y el impulso de iniciativas sectoriales de desarrollo de proyectos de
reduccion de emisiones, en el marco del mecanismo de desarrollo limpio. Finalmente en esta estrategia se sugiere
la promocién del pais en el mercado internacional de carbono; el impulso a cuatro proyectos de energia; dos
proyectos de transporte masivo menos contaminante y un proyecto de aprovechamiento del metano en rellenos
sanitarios (PND; 2003, P. 149-155).

Con respecto a la dimensidn de seguridad, el PND concentra sus lineamientos en los temas de orden publico
(Capitulo 1. Brindar Seguridad Democrética. 1. Control del territorio y defensa de la soberania nacional). Una de
sus seis estrategias en este Programa, es el de seguridad urbana (literal €), que a su vez se concentra en asuntos
de fuerza publica y enfrentamiento del delito (prevenciéon, disuasidon y control del mismo). Se menciona
especificamente la implementacion del programa de seguridad vial con el fin de “garantizar el derecho a la libre
circulacidn de las personas por el territorio nacional (art. 24 de la CP); incentivar el intercambio comercial entre
las regiones; reactivar el turismo; y permitir el transporte de carga y mercancias desde y hacia los principales
puertos del pais (PND, 2003; p. 49 y articulo 8 de la Ley 812 de 2003).

El Unico Plan de Movilidad expedido en este periodo fue el de Bogota (Decreto Distrital 319 de 2006). Este tiene
como particularidad que es un plan maestro que desarrolla el POT. Este Plan es muy novedoso en relacién con el
PND e incluso con la Ley 1083 de 2006. Esto en razén a que incorpora definiciones de politica y objetivos que no
se encuentran de manera explicita en el PND, y que solo a partir de 2010 se evidencian en las politicas de los
demdas PND como movilidad inteligente y contenidos explicitos de lo que en la ley se considera movilidad
sostenible.

Este Plan Maestro define como prioridad la definicién de normas generales que permitan alcanzar una movilidad
segura, equitativa, inteligente, articulada, respetuosa del medio ambiente, institucionalmente coordinada, y
financiera y econémicamente sostenible para Bogota y para la Region.

En este plan, la mayoria de sus objetivos se encuentran asociados a la dimensidn de la accesibilidad. Sin embargo,
es evidente desde entonces el énfasis en las prioridades a objetivos para la gestion de externalidades
(contaminacién y congestion). Este plan es exhaustivo en la definicién de estrategias a partir de la definicion de
subsistemas (vial y peatonal; transporte; y regulacién y control). Si bien no clasifica dichas estrategias de acuerdo
con las dimensiones de movilidad sostenible aqui tratadas, a continuacidn se hara una presentacién que permita

5 Mejoramiento de condiciones a la actividad petrolera; desarrollo del sector minero.

5 El numeral 8. Sostenibilidad ambiental hace referencia a estrategias asociadas con: conservacion y uso sostenible de bienes
y servicios ambientales; manejo integral del agua; generacidn de ingresos y “empleo verde”; sostenibilidad ambiental de la
produccion nacional y planificaciéon y administracidn eficiente del medio ambiente.
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evidenciar los énfasis de las mismas. Es de anotar que dentro de las estrategias este plan también adopta
proyectos.

3.3 Plan Nacional de Desarrollo Estado Comunitario: desarrollo para todos (2006-2010) y planes de
movilidad: objetivos y estrategias

El andlisis del Plan Nacional de Desarrollo 2006-2010 es fundamental ya que es un momento en el que se espera,
se implementen las disposiciones contenidas en la Ley 1083 de 2006 y con ellos las dimensiones de la movilidad
sostenible. Al revisar este PND, la palabra movilidad figura treinta y cuatro (34) veces, especificamente para
referirse a “transporte urbano y movilidad” en la estrategia de Ciudades Amables (Objetivo: Reduccion de la
pobreza y promocidn del empleo y la equidad). Las demds dimensiones de la movilidad sostenible detalladas a
nivel conceptual, se identifican a lo largo del plan, tal como se evidencié entre 2002-2006, en otros objetivos y
estrategias como el de Gestion Ambiental y del riesgo que promueva el desarrollo sostenible. Esto demuestra el
importante cambio que hubo, al menos en términos del lenguaje en relacién con el PND anterior.

En relacién con la primera dimension, relacionada con la accesibilidad, el PND sefala en su Estrategia Ciudades
Amables la necesidad de soportarse sobre “un modelo de desarrollo urbano planificado y de uso eficiente del
suelo, que permita optimizar la localizacién de sus habitantes en funcion de sus diferentes actividades y potenciar
las ventajas de los territorios urbanos para lograr un desarrollo sostenible (...) las ciudades sean generadoras de
rigueza y crecimiento econémico, amables con los ciudadanos, ambientalmente sostenibles, fuertes
institucionalmente e integradas territorialmente”. Este gran objetivo se fundamenta en al menos dos principios
relacionados con la accesibilidad de la movilidad sostenible, asi:

e Planificar el crecimiento de las ciudades y de las diferentes actividades urbanas y regionales en el
territorio, en consonancia con el desarrollo de los servicios publicos, los equipamientos y los sistemas de
transporte y movilidad.

e Fortalecer a las administraciones locales en la planificacion del territorio, en la provisidon costo-eficiente
de infraestructura y servicios publicos y en la financiacién y gestion del desarrollo urbano.

Dicha estrategia contempla cinco (5) programas’ que contemplan en su trasfondo el cumplimiento del objetivo
del mismo, sobre todo asociado en los temas de este estudio a la accesibilidad, integracién y equilibrio territorial.
A continuacidn se relacionan los componentes de cada programa en relacién con movilidad sostenible:

Programa 1. Desarrollo urbano: ciudades compactas y sostenibles.
Programa 4. Transporte urbano y movilidad.

El principal objetivo del programa es “Estructurar ciudades competitivas, eficientes y equitativas, que permitan a
los ciudadanos tener oportunidades seguras de movilidad, bajo principios de economia y deberan corresponder
con las necesidades de ordenamiento y planificacion de su territorio”. Para ello, el PND desarrolla un conjunto de
principios basicos que deberan regir los Sistemas Integrados de Transporte Masivo (SITM) y los Sistemas
Estratégicos de Transporte Publico (SETP).

7 Desarrollo urbano: ciudades compactas y sostenibles; Vivienda: soluciones al alcance de todos; Agua para la vida; Transporte
urbano y movilidad; y Lineamientos para articulacion de politicas y programas integrales.
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Estos desarrollos del PND son determinantes para entender la orientacién de la politica y proyectos expresada en
CONPES vy acciones territoriales en dicho periodo, pero ademas util para el analisis de los objetivos y estrategias
en los municipios. En desarrollo de estos lineamientos se definieron los siguientes componentes y estrategias:

Tabla 2. Componentes y estrategias del Programa 4 Transporte urbano y movilidad, PND 2006-2010

Componente

Estrategias

Grandes ciudades. Continuar con el apoyo y financiamiento en el Marco de la Ley 310 de 1996 del desarrollo
de los SITM, bajo criterios de austeridad en los disefios de la infraestructura del sistema. Integrar toda la
demanda de transporte publico, bajo los principios ya mencionados. Se deberan desarrollar estrategias que
permitan cambiar el modelo empresarial, y colocar al usuario como el objetivo primordial de la operacidn del

sistema.
Integracion de los Integracidon entre uno y otro subsistema (el masivo y el complementario,
sistemas publico remanente), de tal manera que se cubra la totalidad de la ciudad.

Recaudo unificado con medio de pago unico, preferiblemente electrénico, en
el que el Estado debera ser el auditor y el regulador de los procesos.
Integracion operacional o fisica en cada uno de los componentes del sistema,
de tal manera que cada agente del sistema reciba el pago oportuno por el
servicio. Se podran establecer mecanismos como las cajas compensatorias o
las tarifas por kildbmetro que garanticen la sostenibilidad del sistema, con un
Unico concesionario de recaudo.

Determinacién de las
estrategias de reduccién
de la sobreoferta

Reducir equipo circulante (...) a partir de la compra por parte de los operadores
de SITM de equipos que han cumplido su vida Util como requisito para la
incorporacién de flota en el nuevo sistema.

De forma complementaria, deberdn permitirse mecanismos de financiamiento
gue busquen desintegracion fisica del equipo automotor sin que hayan
cumplido su vida util que habiéndose cumplido no se reemplacen, con el fin de
asegurar el equilibrio entre la oferta y la demanda de viajes en transporte
publico. Podran utilizarse recursos provenientes de la tarifa en transporte
publico o masivo que se dispongan para tal fin.

Estos recursos se recaudardn y administraran mediante patrimonios
auténomos constituidos para dicho fin.

Estrategias de baja
contaminacion

Disefiar mecanismos orientados a promover el control de la contaminacién y la
utilizacidn de tecnologias y combustibles alternativos para la operacién del
transporte Masivo y el publico urbano de pasajeros, seran de especial interés
los proyectos complementarios que cumplan con dicho requisito.

Podran ofrecer tarifas diferenciales, concesidn de rutas con alto IPK, uso de
publicidad en los vehiculos, mayores tiempos en las concesiones de operacion,
como mecanismos para facilitar que proyectos de transporte
complementarios, tengan caracteristicas ambientales favorables.

Estrategias de
ordenamiento territorial
y planificacién de uso del
suelo

Adecuar acciones que garanticen con la incorporacién de estos nuevos
macroproyectos un mejor ordenamiento del territorio y estrategias urbanas
gue potencien las inversiones realizadas por la Nacién y el Municipio.
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Componente | Estrategias
Ciudades intermedias®. Estas ciudades necesitan sistemas de transporte adaptados funcionalmente a su
dindmica, ademas de nuevas estrategias empresariales y facilitar desarrollos urbanisticos y reformas urbanas
que potencien el uso de dichos sistemas. Deberan disefiarse sistemas estratégicos, que basados esencialmente
en operaciéon permitan reducir viajes no necesarios, actuar y conservar los centros histdricos, recuperar la
formalidad empresarial, asegurar el control efectivo de su operacién y facilitar la movilidad en la ciudad.
Desarrollar Sistemas Estratégicos de Transporte Publico, que incorporen herramientas tecnoldgicas que
faciliten el control de la operacién del transporte y del transito automotor.
Transporte suburbano.

e Replanteamiento y redefinicién de las actuales concesiones férreas, en contratos vigentes con el
sector privado y que se espera en el corto plazo queden completamente definidas tanto en la
administracioén de las vias como en los conceptos operacionales.

e La Nacién no tiene contemplado a corto ni mediano plazo, la relocalizacién de corredores férreos
actuales en ninguna de las ciudades capitales por las que ellos estan cruzando actualmente.

e LaSabana de Bogota y su area urbana (...) apoyo a resolver problemas de movilidad y su articulacion
con el actual sistema de Transporte Masivo Transmilenio. Igual concepto se aplica sobre la red férrea
Nacional en el Valle de Aburrd y en la ciudad de Santiago de Cali y Valle del Cauca. Impulsar las
gestiones conducentes a tener estos proyectos como una realidad en el mediano plazo.

e Los municipios que participen en estos proyectos deberan asegurar para la implantacién del sistema
de procesos de planificaciéon urbano-regionales que garanticen el maximo provecho de este tipo de
sistemas. Los entes regionales por lo tanto deberan efectuar los estudios de factibilidad y detalle
necesarios para la operacién de estos sistemas como condicidn previa para la puesta en
funcionamiento de los mismos.

En relacidn con la dimension de Eficiencia energética del concepto de movilidad sostenible, es importante anotar
que el PND, ya integra en las estrategias y componentes de los programas de Ciudades Amables una orientacion
para reducir el nimero y cantidad de desplazamientos y la incorporacién de tecnologias no contaminantes (Ver
Tabla 2. Componentes y estrategias del Programa 4 Transporte urbano y movilidad, PND 2006-2010). El PND
sefiala cdmo durante los ultimos afios se ha impulsado la utilizacién de combustibles limpios como medida para
asegurar el abastecimiento energético del pais y mitigar los efectos ambientales del consumo de combustibles
fésiles (calidad del aire). Asi, se ha incentivado la masificacion del Gas Natural Vehicular (GNV) y en los principales
centros poblados del pais se ha establecido la mezcla de biocombustibles, tales como los alcoholes carburantes
con los combustibles de origen fdsil, en desarrollo de la Ley 693 de 2001. Asi mismo, mantiene el desmonte de
subsidios a combustibles (gasolina y diésel).

También el PND define como prioridad promover “la competencia entre los diferentes biocombustibles, con
criterios de sostenibilidad financiera y ambiental, y abastecimiento energético”. Asi mismo, adoptara las medidas
necesarias para aumentar el mercado de biocombustibles.

8 EI PND sefiala un diagndstico general sobre los planes de movilidad aprobados a la fecha, asi: en Pasto se ha construido un
plan estratégico para su movilidad, el cual involucra la reestructuracion de rutas de transporte publico, reorganizacion de
sentidos viales optimizacién del sistema semafdrico entre otros aspectos. Por su parte, ciudades como Santa Marta,
Manizales, Buenaventura, Valledupar, Armenia y Neiva se encuentran en el proceso de construccidén de sus planes de
movilidad apoyados igualmente por el Departamento Nacional de Planeacién (OND, 2017; P. 198).
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En relacién con la dimension Gestion de externalidades (congestion/contaminacion), el PND desarrolla varios
componentes en la estrategia “Una gestién ambiental y del riesgo que promueva el desarrollo sostenible”, la cual
tiene como objetivo armonizar, en sus diferentes niveles, las acciones y los recursos necesarios para garantizar la
sostenibilidad ambiental de las estrategias de desarrollo econdmico y social del pais consignadas en el presente
plan de desarrollo y para reducir o minimizar los impactos ambientales que de ellas se deriven (PND, 2007; p. 343-
344).

Una de las estrategias denominada “Implementaciéon de acciones sectoriales que integren consideraciones
ambientales”, determina la necesidad de implementar las Evaluaciones Ambientales Estratégicas —EAE—, en
especial en los sectores de infraestructura, transporte y minero-energético, de turismo y salud ambiental. Asi
mismo, el PND sefala la promocién de las opciones de reduccion de emisiones de gases de efecto invernadero
(GEI) en el marco del Mecanismo de Desarrollo Limpio del Protocolo de Kyoto y el fortalecimiento del portafolio
de proyectos de reducciones de emisiones (con opciones de compra desertificados de reduccién de emisiones de
gases efecto invernadero)®.

También el PND, previd bajo la coordinacién del Ideam, la elaboracién, validacién y ajuste de los protocolos
nacionales de monitoreo y seguimiento de la calidad del aire, y de inventarios de emisiones generadas por fuentes
fijas y moviles. En relacién con la contaminacion del aire, el PND define al Ministerio de Ambiente, Vivienda y
Desarrollo Territorial-MAVDT como el responsable de “promover la consolidacién de la Comision Técnica Nacional
Intersectorial para la Prevencion y el Control de la Contaminaciéon del Aire —CONAIRE—, como instancia de
coordinacion para el disefo, implementacién, seguimiento, evaluacién y ajuste de politicas, estrategias e
instrumentos nacionales en materia de prevencién y control de la contaminacién atmosférica en Colombia. Esta
estrategia articulard el tema de prevencién y control de la contaminacion del aire con la promocidn por parte del
Gobierno de los combustibles mas limpios y la promocidn de la competencia en el mercado de biocombustibles,
contenidos en el capitulo “Crecimiento Alto y Sostenido: la condicion para un desarrollo equitativo” del Plan.

Igualmente, como ya se anotd, el PND definié Estrategias de baja contaminacion (Ciudades Amables-Grandes
ciudades) como el disefio de “mecanismos orientados a promover el control de la contaminacién y la utilizacion
de tecnologias y combustibles alternativos para la operacién del transporte Masivo y el publico urbano de
pasajeros, seran de especial interés los proyectos complementarios que cumplan con dicho requisito y la
posibilidad de “ofrecer tarifas diferenciales, concesién de rutas con alto IPK, uso de publicidad en los vehiculos,
mayores tiempos en las concesiones de operacidn, como mecanismos para facilitar que proyectos de transporte
complementarios, tengan caracteristicas ambientales favorables”.

Para ello, el PND desarrolla un conjunto de principios basicos (ya sefialados) que deberan regir los Sistemas
Integrados de Transporte Masivo (SITM) y los Sistemas Estratégicos de Transporte Publico (SETP), como
ambientalmente sostenibles: que todas las alternativas ofrecidas propendan por aire mas puro, menor ruido y
accidentalidad; y un adecuado ordenamiento del territorio.

9 El PND contempla la suscripcién de nuevos convenios de produccién mas limpia con gremios y asociaciones locales y
regionales que contribuyan a prevenir el deterioro ambiental y mejoren la competitividad sectorial; desarrollar cinco
proyectos de produccion mas limpia en uso del mercurio para la mineria de oro; disefiar e implementar incentivos econdmicos
y financieros que promuevan la adopcion de este tipo de tecnologias; promover estrategias de cooperacidén técnica
internacional (convenios o proyectos de transferencia tecnoldgica); y trabajar en la implementacion del Programa Nacional
de reconocimiento ambiental empresarial.
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Con respecto a la dimension de seguridad, el PND mantiene sus énfasis en los temas de “la consolidacion de la
Politica de Seguridad Democratica”. Solamente en los lineamientos para el transporte en Ciudades intermedias se
evidencian los problemas de transito y transporte, debido a su vocacién de atraer viajes hacia el centro y de
generar otros en la periferia; por lo que se sugiere desarrollar Sistemas Estratégicos de Transporte Publico, que
incorporen herramientas tecnoldgicas que faciliten el control de la operaciéon del transporte y del transito
automotor. Poco o nada se sefala en relacidon con confiablidad en los sistemas de transporte.

34 Plan Nacional de Desarrollo Prosperidad para Todos (2010-2014) y planes de movilidad: objetivos y
estrategias

En el caso del PND 2010-2014 la palabra movilidad se encuentra treinta y nueve veces (39) veces, lo que demuestra
el sostenido interés en el asunto. En todo caso, al igual que en los anteriores planes, no se hace referencia
explicitamente al concepto de movilidad sostenible. Es decir, se mantiene el concepto desagregado en varios
componentes y estrategias del plan. Solamente hace referencia al término como tal cuando se refiere a
“Implementar en las zonas de frontera, el SITM del Area Metropolitana Binacional de Cucuta, la formulacién de
planes de movilidad y las de soluciones de movilidad sostenibles —Sistemas Amables Binacionales (SAB) en las
ciudades fronterizas” (pagina 312).

En todo caso, se evidencia un numeral explicito (No. 3) para referenciar los instrumentos para mejorar la
sostenibilidad de los sistemas de movilidad urbana en el conjunto de lineamientos y acciones estratégicas del
plan. En todo caso, es importante sefialar que en este plan las cuatro (4) dimensiones del concepto de movilidad
sostenible se encuentran articuladas y resulta dificil revisarlas de manera individual como en los planes anteriores.
Un ejemplo de ello es que el PND reconoce las acciones de anteriores planes de intentar equilibrar la oferta de
transporte publico de pasajeros con las condiciones reales de demanda, con el fin de tener sistemas sostenibles
en términos operacionales, ambientales y financieros; en la bisqueda de racionalizar y mejorar el sistema de
transporte publico para la reduccién de tiempos de viajes, menor nivel de accidentalidad y mejoras en la calidad
del aire.

En este sentido, la respuesta integral que pretende hacer frente a los multiples desafios de la movilidad urbana
frente a la calidad de vida, el desarrollo econdmico y la competitividad de las ciudades; asi como en aspectos de
sostenibilidad medioambiental y cohesién social, fundamentales para la prosperidad democratica y el desarrollo
de las regiones. Especificamente en el objetivo de la locomotora de Vivienda y Ciudades Amables, el plan define
en su numeral 3, la estrategia de “Movilidad urbana”, y la identifica como uno de los aspectos centrales del
aparato productivo de las ciudades, asi como el soporte de las diversas actividades econdmicas y sociales. En
desarrollo de ello, los objetivos de dicha estrategia se definen asi:

“3. Incorporar pardmetros de sostenibilidad ambiental, urbana y de gestion del riesgo en el desarrollo de las
ciudades, mediante el desarrollo de programas de renovacién urbana, Mejoramiento Integral de Barrios, sistemas
de movilidad eficiente y manejo adecuado de residuos, asi como en la produccién de insumos, la prestacion de los
servicios publicos domiciliarios y en la construccidn de las edificaciones.

4. Estructurar e implementar intervenciones integrales de movilidad y desarrollo urbano que se articulen con el
ordenamiento territorial, apoyando y promocionando soluciones de transporte publico masivo y no motorizado,
sostenibles en términos operacionales, ambientales y financieros, articulados con medidas de administracion de
la demanda y uso del suelo.” (PND, 2011)
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Asi mismo, se definen los lineamientos y acciones estratégicas (que se corresponden al mismo tiempo con la
dimension de eficiencia energética y gestion de externalidades); A continuacidn, se presentan los objetivos,
estrategias y metas por dimensiones para evidenciar los énfasis en cada uno.

En relacion con la primera dimension, relacionada con la accesibilidad (territorial, econémica, enfoque
diferencial), el PND sefiala como uno de los retos de largo plazo “Ampliar la conectividad y comunicacién local y
regional para reducir las distancias econdmicas y sociales y mejorar la movilidad intra e interregional”. Las acciones
estratégicas asociadas a estos lineamientos definidos por el plan son las siguientes:

e Disefar e implementar la estrategia de Evitar-Cambiar-Mejorar (ECM).

e Fortalecer y redisefar institucional y organizacionalmente la Unidad de Coordinacion de Transporte
Masivo, con un mayor énfasis en la formulacién de politicas y ejecucién de estrategias ECM
complementarias de apoyo a los entes territoriales.

e Definir por parte del Gobierno nacional los lineamientos y estrategias para integrar todos los
servicios de movilidad que sirven a las ciudades y a las regiones.

Este PND es explicito en la definicion de metas e indicadores relacionados con movilidad sostenible. En esta
dimension dichas metas estan asociadas al nimero total de sistemas integrados de transporte masivo - SITM y
sistemas estratégicos de transporte publico - SETP en operacién; numero total de sistemas integrados de
transporte publico - SITP estructurados; y el nUmero total de planes de movilidad formulados. Otras metas son:
numero total de sistemas amables binacionales — SAB y sistemas integrados de transporte regional formulados;
numero total de estrategias para ciudades pequenas (EPC) formulados y el nimero total de sistemas inteligentes
de transporte (ITS) estructurados en ciudades.

Otra de las Locomotoras para el crecimiento y la generacién de empleo que define el PND es la de “Infraestructura
de transporte”, cuyo objetivo es generar empleo, dinamizar la economia y fortalecer la competitividad del sector
productivo en los mercados internacionales; mejorar la disponibilidad, calidad, y precio de los bienes y servicios
gue consume la poblacién; asi como disminuir los costos de transporte, y por ende reducir los precios de los
alimentos y bienes basicos, generando de esta manera un impacto social y regional de gran importancia. Al
respecto el PND definié las siguientes estrategias:

e Marco institucional e informacion logistica.

e Transporte intermodal, plataformas y logistica urbana.

e Promocion de Infraestructuras Logisticas Especializadas (ILE).
e Servicios logisticos de valor agregado.

Es importante sefialar que aunque este PND desarrolla un conjunto importante de estrategias de articulacién
regional en relacion con la importancia que tiene el transporte en todos sus modos, ya no incorpora contenidos
explicitos sobre la renovacién urbana como si lo hacian los planes anteriores. Estd mas asociado al desarrollo
econdmico que se pueda producir a partir de la infraestructura y sistemas de transporte.

En relacidn con los asuntos relacionados con los combustibles limpios, también asociado a la dimensién de

Eficiencia energética del concepto de movilidad sostenible, el PND sefala acciones estratégicas asociadas a los
lineamientos de la estrategia de Vivienda y Ciudades Amables y el programa de Movilidad urbana, asi:
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e Disefar e implementar la estrategia de Evitar-Cambiar-Mejorar (ECM).

Adicionalmente en la estrategia de “Crecimiento Sostenible y Competitividad” y el programa de “Infraestructura
para la competitividad” con los lineamientos de Sostenibilidad ambiental y estrategias de mitigacion al cambio
climatico. Al respecto el PND definid las siguientes estrategias:

Desarrollar una propuesta de transporte sostenible para el Global Environment Facility —GEF-
(Fondo para el Medio Ambiente Mundial).

e Combustibles liquidos y biocombustibles como insumo para el transporte. El Gobierno colombiano
adoptd la Politica Nacional de Trasporte Urbano (PNTU), la cual permite introducir los Sistemas
Integrados de Transporte Masivo (SITM) y Sistemas de Transporte Publico (SETP), con el propésito de
desarrollar sistemas que brinden a los usuarios un servicio competitivo, eficiente, y seguro, y a su vez
una atmdsfera mas limpia, en las grandes y medianas ciudades.

e Sostenibilidad ambiental y prevencidn del riesgo (...) el Gobierno nacional establecera los incentivos
adecuados para promover su uso eficiente y racional.

e Abastecimiento de gas combustible. (...) el Gobierno nacional debe propiciar la armonizacién de los
esquemas de promocion del uso del GLP y el GN de manera que se eliminen las distorsiones en los
mecanismos de transmisién entre los costos y las sefiales de precios, propiciando una mayor eficiencia
asignativa en el mercado de estos sustitutos.

En relacidn con la dimensién Gestion de externalidades (congestion/contaminacion), especificamente en el PND
sefiala acciones estratégicas asociadas a los lineamientos de la estrategia de Vivienda y Ciudades Amables y el
programa de Movilidad urbana, asi:

e Disefar e implementar la estrategia de Evitar-Cambiar-Mejorar (ECM).
e Fortalecer y redisefar institucional y organizacionalmente la Unidad de Coordinacion de Transporte
Masivo, con un mayor énfasis en la formulacién de politicas y ejecucién de estrategias ECM

complementarias de apoyo a los entes territoriales.

e Definir por parte del Gobierno nacional los lineamientos y estrategias para integrar todos los
servicios de movilidad que sirven a las ciudades y a las regiones.

Adicionalmente en la estrategia de “Crecimiento Sostenible y Competitividad” y el programa de “Infraestructura
para la competitividad” con los lineamientos de Sostenibilidad ambiental y estrategias de mitigacion al cambio

climatico. Al respecto el PND definid las siguientes estrategias:

o Desarrollar una propuesta de transporte sostenible para el Global Environment Facility —GEF-
(Fondo para el Medio Ambiente Mundial).
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Con respecto a la dimensidn de seguridad, el PND es el primero que define acciones estratégicas especificas
asociadas a los lineamientos de la estrategia de Vivienda y Ciudades Amables y el programa de Movilidad urbana,
asi:

e Fortalecer y redisenar institucional y organizacionalmente la Unidad de Coordinacion de Transporte
Masivo, con un mayor énfasis en la formulacién de politicas y ejecucién de estrategias ECM
complementarias de apoyo a los entes territoriales.

También en esta misma estrategia y programa, en el lineamiento (d) denominado “Articulacién y encadenamiento
con otros sectores”, el PND definié la estrategia de Seguridad urbana y en Infraestructura para la Competitividad,
en el que se plantean las siguientes acciones:

e Gestion y control del trdnsito y transporte. El Gobierno nacional declara de importancia estratégica
para la Nacién el Registro Unico Nacional de Transito (RUNT).

En la acciéon estratégica denominada Seguridad vial, el PND declara la seguridad vial como una politica de Estado
que trascienda los planes y programas de un periodo de gobierno. La estrategia de politica de seguridad vial
incluye en el PND las siguientes acciones:

e Infraestructura para proteger la integridad de los usuarios.
e Equipo y vehiculos para una movilidad segura. (...)
e Comportamiento de los usuarios.

Como se observa el PND 2010-2014 desarrollé de manera importante estrategias en relacion con la dimension de
seguridad, no solo asociada a la seguridad vial, sino a otros aspectos de la seguridad ciudadana y la atencién al
usuario de transporte publico. Lo anterior marca una diferencia con los planes revisados anteriormente.
Adicionalmente, como se evidencia, hay gran cantidad de detalles asociados a los temas de seguridad vial y control
de los usuarios.

3.5 Plan Nacional de Desarrollo Todos por un Nuevo Pais (2014-2018) y Planes de Movilidad: objetivos
y estrategias

En el caso del PND 2014-2018, no se encuentra explicitamente el concepto de movilidad sostenible. Sin embargo,
la palabra movilidad asociada a las dimensiones del concepto retomado para esta consultoria®® es extensa en el
conjunto del documento. En la estructura general se encuentra en los siguientes apartes:

e Estrategia transversal movilidad social. Objetivo 5. Impulsar la planificacién, actuacién coherente y
articulada de los sectores de vivienda, agua potable y saneamiento bdsico, bajo el concepto de “Ciudades
Amables y Sostenibles para la Equidad” en complemento con las acciones estratégicas de movilidad
urbana.

10 e excluyen conceptos como movilidad social, laboral, etc.
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e Estrategia transversal transformacién del campo. Objetivo 2. Cerrar las brechas urbano-rurales y sentar
las bases para la movilidad social mediante la dotaciéon de bienes publicos y servicios que apoyen el
desarrollo humano de los pobladores rurales.

e Competitividad e Infraestructura Estratégicas. Infraestructura y servicios de logistica y transporte para la
integracidn territorial. Objetivo 4. Proveer la infraestructura y servicios de logistica y transporte para la
integracion territorial.

e Estrategias regionales: ejes articuladores del desarrollo y prioridades para la gestidn territorial. Bogota,
Distrito Capital: movilidad y competitividad con inclusién y seguridad.

EI PND se desarrolla bajo el objetivo de apoyar la implementacidn de los sistemas de transporte SITM y SETP! con
el fin de mejorar la calidad del servicio al usuario. Complementariamente, plantea avanzar en el fortalecimiento
de la movilidad urbana en medios mas sostenibles, como el viaje a pie o en bicicleta, bajo consideraciones de
eficiencia ambiental y seguridad, de forma tal que se extiendan los beneficios de la accesibilidad y el
desplazamiento a una mayor parte de la poblacién.

Un importante y extenso conjunto de estrategias sobre movilidad sostenible se encuentran en el eje de
Competitividad e Infraestructura Estratégicas con el Objetivo (4) “Infraestructura y servicios de logistica y
transporte para la integracidn territorial” que a su vez plantea un conjunto de estrategias y metas del objetivo de
“Proveer la infraestructuray servicios de logistica y transporte para la integracion territorial”. Dicho objetivo tiene
asociadas las siguientes estrategias: 1) programa de concesiones 4G; 2) red vial no concesionada; 3) corredores
de transporte multimodal; 4) infraestructura logistica; 5) infraestructura para la Transformaciéon del Campo; 6)
capital privado; 7) acciones transversales; 8) transporte publico de calidad; 9) movilidad y desarrollo regional; 10)
sistemas inteligentes de transporte; 11) seguridad vial; 12) logistica para la competitividad; y, 13) fortalecimiento
de la supervisién. De estas, las primeras 7 corresponden a la infraestructura de transporte, y las 6 restantes
corresponden a los servicios de transporte.

Las demds estrategias se identificaron en los objetivos de desarrollo minero-energético para la equidad regional
y de crecimiento verde. En desarrollo de ello, a continuacion se muestran los objetivos y estrategias en cada una
de las dimensiones de la movilidad sostenible.

En relacidn con la primera dimensidn, relacionada con la accesibilidad (territorial, econémica, enfoque
diferencial), el PND sefiala como objetivo “Reducir las brechas poblacionales y territoriales en la provisidon de
servicios de calidad en salud, educacidn, servicios publicos, infraestructura y conectividad”. Este objetivo busca a
través de la estrategia de Ciudades Amables y Sostenibles para la Equidad mejorar las condiciones de habitabilidad
(vivienda y su entorno, agua potable y saneamiento basico) y movilidad.

Asi mismo, en el eje de Competitividad e Infraestructura Estratégicas, se desarrolla el Objetivo (4) “Infraestructura
y servicios de logistica y transporte para la integracidn territorial” en el cual, a su vez se plantean un conjunto de

11 1) garantizan una cobertura amplia del territorio (accesibilidad e inclusién a todos los grupos de la poblacién),
principalmente en ciudades intermedias; 2) la infraestructura y los equipos estan disefiados para atender las necesidades de
personas con movilidad reducida; y, 3) establecen jerdrquicamente prioridad para el transporte publico colectivo (prima el
interés general) y para los modos no motorizados.
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estrategias y metas del objetivo de “Proveer la infraestructura y servicios de logistica y transporte para la
integracion territorial”, asi:

Programa de concesiones 4G La cuarta generacion de concesiones. (4G)

Red vial no concesionada y programa de mantenimiento sostenible.
Consolidacion de corredores de transporte multimodal estratégicos.
Infraestructura logistica, desarrollo y comercio exterior.

Infraestructura para la Transformacion del Campo y la consolidacion de la paz.
Capital privado. (...)

Transporte Publico de Calidad.

Movilidad como potenciador del desarrollo regional.

Logistica para la competitividad.

Sm 000 Ty

En relacidn con los asuntos relacionados con los combustibles limpios, también asociado a la dimensidn de
Eficiencia energética del concepto de movilidad sostenible, el PND sefiala acciones estratégicas en el eje de
Competitividad e Infraestructura Estratégicas, se desarrolla el Objetivo (4) “Infraestructura y servicios de logistica
y transporte para la integracion territorial” en el cual, a su vez se plantean un conjunto de estrategias y metas del
objetivo de “Proveer la infraestructura y servicios de logistica y transporte para la integracion territorial”.

La dimension de eficiencia energética también se desarrolla en el Objetivo (5) del mismo eje “Consolidar el
desarrollo minero-energético para la equidad regional”. Este Ultimo, incluye seis (6) estrategias, asi: 1) aprovechar
responsablemente los hidrocarburos, contribuyendo al desarrollo sostenible; 2) expandir y consolidar el mercado
del gas combustible; 3) garantizar el abastecimiento de combustibles liquidos y biocombustibles; 4) ampliar la
cobertura y calidad de la energia eléctrica; 5) consolidar al sector minero como impulsor del desarrollo sostenible
del pais, con responsabilidad social y ambiental; y, 6) acciones transversales.

A continuacion se presenta el conjunto de estrategias para “Proveer la infraestructura y servicios de logistica y
transporte para la integracién territorial”: Logistica para la competitividad. E| Sistema Logistico Nacional
involucra la oferta y demanda integrada de servicios logisticos y de transporte que, con el soporte de
infraestructura fisica y tecnolégica, permite los flujos multidireccionales de productos, servicios, informacion y
dinero, como resultado de las actividades econdmicas y sociales del pais.

En relacidn con las estrategias para “Consolidar el desarrollo minero-energético para la equidad regional”, el PND
sefala:

Aprovechamiento hidrocarburifero responsable.

Expansion y consolidacion del mercado de gas combustible.

Abastecimiento de combustibles liquidos y biocombustibles.

Consolidar al sector minero como impulsor del desarrollo sostenible del pais, con responsabilidad
social y ambiental.

e. Acciones transversales.

oo oo

En relacién con la dimensidn Gestion de externalidades (congestion/contaminacidn), especificamente en el PND
sefiala acciones estratégicas asociadas a los lineamientos de la estrategia de “Crecimiento verde”, asi como en el
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eje de Competitividad e Infraestructura Estratégicas a través de las estrategias para “Proveer la infraestructura y
servicios de logistica y transporte para la integracidn territorial”.

A continuacidn se presenta el conjunto de estrategias para “Proveer la infraestructura y servicios de logistica y
transporte para la integracion territorial”:

Consolidacion de corredores de transporte multimodal estratégicos.
Acciones transversales.

Transporte Publico de Calidad.

Logistica para la competitividad.

o 0 T o

En relacion con las estrategias de “Crecimiento verde”, el PND sefala la priorizacion del acompafiamiento y
cofinanciacidon de la estructuracion e implementacidon de sistemas de transporte publico que comprendan
acciones orientadas a incrementar, privilegiar y regular el uso de medios no motorizados, entendidos como el
viaje a pie, en bicicleta o en tricimévil de traccién humana, bajo consideraciones de eficiencia ambiental,
seguridad, integracion tarifaria y operacional y calidad en la prestacion del servicio, asi como el ascenso
tecnoldgico de los vehiculos utilizando fuentes de bajas emisiones o tecnologia limpia.

Las estrategias serdan acompafiadas para lograr esquemas de movilidad mas eficientes (politica de teletrabajo,
planeacion de usos del suelo, uso de combustibles limpios, promocién de viajes en carro compartido, cobros por
congestidn o estacionamiento, peajes urbanos, etc.) y se apoyarad laimplementacion de espacios e infraestructura
que faciliten la intermodalidad, incluyendo medios no motorizados para recorridos cortos y alimentacién a los
sistemas de transporte.

En este sentido, el PND define como condicidn para los desembolsos de los sistemas de transporte cofinanciados
por el Gobierno nacional la estructuracién e implementacidn de medidas y acciones complementarias a la puesta
en marcha del sistema de transporte, que vayan encaminadas al adecuado uso de la infraestructura y a la
busqueda de un cambio en la participacidn modal, potenciando los medios no motorizados y el transporte publico.
Para apoyar la anterior estrategia, el MinTransporte evaluard y fortalecera el Sistema de Informacidn, Seguimiento
y Evaluacion del Transporte Urbano (SISETU), y realizara las modificaciones necesarias para hacer un seguimiento
mas efectivo y conseguir un mayor control de la ejecucion de las inversiones.

Los objetivos, estrategias y metas de dicho programa en relacién con movilidad sostenible se enfocan en:

a. Avanzar hacia un crecimiento sostenible y bajo en carbono. (...)
Transporte multimodal de carga y transporte urbano sostenible.
¢. Mejorar la calidad ambiental a partir del fortalecimiento del desempefio ambiental de los sectores
productivos.
d. Gestion de la contaminacion del aire.

Con respecto a la dimension de seguridad, el PND es el primero que define acciones estratégicas especificas en el
eje de Competitividad e Infraestructura Estratégicas, se desarrolla el Objetivo (4) “Infraestructura y servicios de
logistica y transporte para la integracidn territorial” en el cual, a su vez se plantean un conjunto de estrategias y
metas del objetivo de “Proveer la infraestructura y servicios de logistica y transporte para la integracidn
territorial”, asi:
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a. Sistemas inteligentes de transporte.
b. Seguridad vial.
c. Fortalecimiento de la supervision.

En la revision de los planes de movilidad aprobados en este periodo se evidencia una compartimentalizacién o
desagregacion de las dimensiones de la movilidad sostenible, que son acordes con la exhaustiva descripcion y
apuestas del gobierno nacional en el PND. A continuacidn se revisan los contenidos de los documentos CONPES
gue han versado sobre cuestiones de movilidad y sostenibilidad para evidenciar los cambios y avances que han
tenido los lineamientos de politica, sobre todo para tener las bases para la definicidon del contenido estratégico y
de politica del acto administrativo a proponer en la materia.

3.6 CONPES: objetivos y estrategias en movilidad sostenible

En materia de transporte, medio ambiente y modelo de ciudad en cada periodo de los planes de desarrollo se
expidieron algunos documentos CONPES que definieron algunos lineamientos de politica por parte del gobierno
nacional, los cuales pretendieron orientar, ya sea inversiones y proyectos de los gobiernos territoriales o las
decisiones de planeacion y ordenamiento municipal en aras del cumplimiento de objetivos en dichas materias.

Es de anotar que aunque cada uno desarrolld los grandes objetivos y estrategias de politica de los planes
nacionales de desarrollo, no existe a la fecha un CONPES explicitamente para movilidad sostenible!. Lo anterior
no quiere decir que no existen lineamientos de politica sobre el tema, que como se vera a continuacidn ha estado
presente a través de cada uno de sus componentes en varios CONPES (fortalecimiento del transporte publico y
medios no motorizados, medidas frente a la contaminacién y congestidn, accesibilidad, promocién de
combustibles limpios, etc.).

A continuacién se presentaran los lineamientos de los documentos CONPES en las cuatro (4) dimensiones de la
movilidad sostenible:

1. CONPES 3167 de 2002. Politica para mejorar el servicio publico de transporte publico urbano de
pasajeros. Se pretendia mejorar el servicio de transporte publico urbano de pasajeros mediante la
aplicacion de herramientas técnicas y financieras innovadoras, con el propésito de fortalecer los procesos
de descentralizacidon, aumento de productividad, ordenamiento y consolidacion de las ciudades, dentro
de un marco de disciplina fiscal. El énfasis del CONPES fueron los sistemas de transporte publico eficientes
con consumo energético inferior y menores cargas contaminantes en las ciudades. La politica nacional de
transporte urbano consistié en (objetivos y estrategias):

a. Accesibilidad
o Fortalecer institucionalmente a las ciudades en la planificacidn, gestion, regulacion y control
del trafico y transporte.
o Romper la inercia que motiva la preferencia de las administraciones locales por la expansion
de la capacidad de la infraestructura frente a la adopcién de soluciones operativas de menor
costo y alto impacto.

12 para la fecha de esta consultoria se encuentra en elaboracién por parte del gobierno nacional.
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Apoyar iniciativas de las ciudades en proyectos de transporte publico basados en la utilizacién
de vias exclusivas de buses, siempre y cuando el tamaiio de la poblacidn y los niveles de
demanda asi lo ameriten y se consideren integralmente los aspectos de disefio y operacion
con los de infraestructura.

b. Eficiencia energética

Objetivo. Incentivar a las ciudades en la implantacidn de sistemas de transporte que atiendan
las necesidades de movilidad de la poblacién bajo criterios de eficiencia operativa, econémica
y ambiental.

c. Gestion de externalidades

O

Desarrollar un marco regulatorio enfocado a optimizar la participacion privada y
sostenibilidad de los sistemas usando estimulos econédmicos adecuados.

Incentivar el uso eficiente del automavil en zonas urbanas y a la vez ofrecer alternativas a los
usuarios para utilizar el transporte publico urbano en condiciones de velocidad y comodidad
adecuadas.

d. Seguridad

Objetivo. Adecuar los servicios a las necesidades de los usuarios, valorando la percepcién que
ellos tienen de los sistemas de transporte.

Acciones del gobierno nacional. Facilitar el intercambio de experiencias mediante la
divulgacion de los estudios que sean ejecutados dentro de la politica sectorial.

Como se observa este CONPES sobre todo estuvo orientado a establecer las condiciones institucionales a nivel
nacional y territorial para la estructuracion e implementacion de los sistemas de transporte publico —urbano- en
grandes ciudades. Aunque ya se esbozaban algunos objetivos (no asi estrategias y recomendaciones) sobre
eficiencia energética, gestion de externalidades y seguridad, todas estaban orientadas a fortalecer el transporte

publico urbano.

a) CONPES 3260 de 2003. Politica Nacional de Transporte Urbano y Masivo. Se pretendia mejorar el servicio
de transporte en las ciudades colombianas, a través de fortalecer la capacidad institucional para planear
y administrar el trafico y transporte urbano e impulsar el desarrollo de los SITM en las ciudades con mas
de 600.000 habitantes®®. La politica y estrategia para impulsar el desarrollo e implementacién de los SITM,
se divide en los siguientes aspectos:

a. Accesibilidad

Financiaciéon de los SITM. (..) requiere de la activa participacion del sector privado. La
vinculacion de inversion privada en el proyecto mediante procesos competitivos, sustentada
principalmente por los ingresos provenientes del cobro a los usuarios de los sistemas, debera
cubrir los costos de (...)

Fortalecimiento institucional.

13 En las ciudades con mas de 600.000 habitantes, tales como Bogotd y Soacha, Santiago de Cali, Pereira y su Area
Metropolitana, Barranquilla y su Area Metropolitana, Cartagena, Bucaramanga y su Area Metropolitana, y Medellin y su Area

Metropolitana.
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e Maximizacidn del impacto en la calidad de vida urbana.
e Maximizacién de los beneficios sociales.

b. Eficiencia energética
e Maximizacidn del impacto en la calidad de vida urbana.
e Maximizacidn de los beneficios sociales.

c. Gestion de externalidades
e Maximizacidn del impacto en la calidad de vida urbana.

d. Seguridad
e Maximizacidn del impacto en la calidad de vida urbana.
e Maximizacidn de los beneficios sociales.

Como se observa este CONPES aunque estuvo orientado a establecer las condiciones institucionales a nivel
nacional y territorial para la estructuracion e implementacion de los sistemas integrados de transporte publico —
urbano- en grandes ciudades, ya sefiala algunos objetivos, estrategias y recomendaciones en materia de eficiencia
energética (uso de tecnologias y combustibles limpios), integracion de todos los modos y medidas de gestién de
transito y priorizacion de medios peatonales (gestion de externalidades); asi como algunas medidas en materia
de seguridad vial. En todo caso, la mayoria de los lineamientos se concentran en las condiciones para la
financiacién de los SITM (la participacion del sector publico -nacional y territorial- y privado en dicho proceso)

b) CONPES 3305 de 2004. Lineamientos para optimizar la politica de desarrollo urbano. Desarrolla una
propuesta y estrategias para mejorar la gestion del desarrollo urbano en Colombia, de conformidad con
la Politica de Calidad de Vida Urbana definida en el Plan Nacional de Desarrollo -Hacia un Estado
Comunitario. Desarrolla lineamientos dirigidos a consolidar ciudades mds compactas, mas sostenibles,
mas equitativas y con la capacidad de gestionar y financiar su propio desarrollo. Lo anterior en busca de
los siguientes objetivos: Reduccidn de tiempos de viaje y costos de operacidon, generacidn de empleo,
disminucion de la accidentalidad vial e incremento en la seguridad ciudadana, impacto social y ambiental
favorable.

De esta forma, el CONPES sefiala que son deseables ciudades densificadas, en la medida que esta configuracion
estimula la concentracidon de actividades, disminuye los desplazamientos entre las areas residenciales y los
servicios urbanos y el empleo, favorece la reutilizacidon de infraestructuras y estructuras existentes, promueve la
utilizacion del transporte publico y otros medios alternativos, reduce la presion sobre el poco suelo urbanizable y
evita el sacrificio de dreas de conservacién. El modelo de ciudad propuesto deberia cumplir con unos parametros
minimos para garantizar su calidad ambiental y unas condiciones urbanisticas minimas orientadas a:

e Generar una densificacion planificada, es decir, con alturas controladas y con desarrollo de espacio
publico proporcional a las densidades determinadas.

e Garantizar la creacién de espacios publicos peatonales tanto para la ciudad construida como para las areas
de expansion.

e Contar con la infraestructura necesaria para la utilizacion de medios alternativos de transporte, con la
generacion de su respectiva infraestructura, asociada a los SITM.
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Incluir en el sistema de espacio publico los frentes de los cuerpos de agua, adecudndolos con la
infraestructura necesaria.

Garantizar la funcionalidad de las areas residenciales de las ciudades por la existencia de equipamientos.
Promover la participacién del sector privado en el desarrollo de operaciones urbanas a través de los
instrumentos de gestidn previstos en los Planes de Ordenamiento Territorial y de la implementacién de
los Sistemas Integrados de Transporte Masivo.

Para que las inversiones del Gobierno Nacional contribuyan a desarrollar este modelo de ciudad se proponen las
siguientes estrategias en el CONPES (se incluyen sobre todo las asociadas al concepto de movilidad sostenible):

a. Accesibilidad

e Impulso a la Renovacidon y Redensificacion Urbana. (...) Recuperar y optimizar las zonas
consolidadas al interior de la ciudad mediante procesos integrales de renovacién vy
redensificacién urbana.

e Mejorar las condiciones de los asentamientos precarios.

e Promover mecanismos de generacién, mejoramiento y sostenibilidad del espacio publico.

e Mejorar la movilidad de las ciudades. Esta estrategia se orienta a la articulacion entre el
transporte publico colectivo, el transporte urbano masivo y los medios alternativos de
transporte. En tal sentido, se proponen las siguientes acciones:

e Mejorar la calidad de las areas de expansién urbana. A pesar de que la politica propone
desarrollar procesos de redensificacidon y renovacién urbana, existe un suelo de expansién que
debe ser objeto de medidas que garanticen su adecuado ordenamiento.

e Recomendaciones: Solicitar al MAVDT: (ii) participar en el Comité de Seguimiento de los SITM
y en la definicién de los documentos CONPES y convenios de financiacion relevantes.

e. Gestion de externalidades
e Prevencion y mitigacion de riesgos ambientales urbanos. La incorporacion de la evaluacién y
reduccidn del riesgo en los diferentes instrumentos de planificacién (...)

Este CONPES es relevante ya que asocia el “Modelo de ciudad” con acciones de movilidad. Sin embargo, no es
explicito, ni contundente con acciones o recomendaciones al respecto mas alla de continuar con el apoyo a los
SITM, casi ningln contenido se asocia a la eficiencia energética y seguridad y poco a la gestion de externalidades.

c)

CONPES 3368 de 2005. Politica Nacional de Transporte Urbano Masivo y Seguimiento. Este CONPES
desarrolla un marco fiscal general para orientar las decisiones del Gobierno nacional con respecto a la
programacion y a las modificaciones de los aportes de la Nacién en la financiacién del Programa de los
SITM; asi como aspectos de caracter institucional donde se establece una politica general para la
participacién de la Nacién en los Entes Gestores de los SITM; y, finalmente, se presentan recomendaciones
acerca de dos aspectos especificos del papel del Gobierno Nacional en la cofinanciacion de los SITM: i) los
componentes del sistema que son cofinanciables por la Nacidn y la Entidad Territorial; y ii) la politica
acerca de costos adicionales y contingencias en el desarrollo de los SITM.

e |, ASPECTOS FISCALES GLOBALES.
e Los parametros basicos
e Flujo de desembolsos de los Aportes
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Reprogramacion de aportes

Reprogramacion por pérdida de recursos en reservas de afios anteriores
[1l. ASPECTOS INSTITUCIONALES

Participacidn en Juntas Directivas

Mecanismos para el Seguimiento de los SITM

IV. ASPECTOS ESPECIFICOS

Utilizacién de los recursos cofinanciables

Costos Adicionales y Contingencias

Ahorros financieros y menores costos de infraestructura

Obligaciones Especiales de las Entidades Territoriales

d) CONPES 3344 de 2005. Lineamientos para la formulacion de la politica de prevencion y control de la
contaminacion del aire. El PND y el Plan Energético Nacional incluyen una serie de propuestas con
beneficios potenciales para la calidad del aire. Entre ellas estdn la optimizacidn de la refineria de
Barrancabermeja; la masificacion del gas natural vehicular (GNCV); la promocion del Gas Natural.
Adicionalmente, la ampliacién de la oferta de energéticos como el biodiesel y el alcohol carburante y la
adopcidn de un sistema general de precios que reconozca la realidad de los mercados internacionales y
los costos ambientales de los energéticos también son acciones positivas hacia el mejoramiento de la
calidad del aire.

Dicho CONPES desarrolla lineamientos de politica especificos sobre movilidad sostenible, asi:

a. Accesibilidad

Revisidn de las regulaciones de renovacién del parque automotor publico.

La normatividad deberd incentivar el transporte publico, el uso eficiente del suelo urbano, la
adopcién de procesos productivos de menor impacto, el mantenimiento de los vehiculos, la
renovacion del parque automotor y el consumo de combustibles mas limpios, de acuerdo con
las alternativas energéticas del pais.

b. Eficiencia energética

Sector Transporte. En armonia con el Plan Energético Nacional, el Plan Estratégico del Sector
transporte 2003 2006 propone el fomento al uso de combustibles mas limpios como el gas
natural y los biocombustibles.

Regulaciones sobre el tamafio y edad del parque automotor resultan fundamentales para la
politica de prevencidn y control de la calidad del aire.

Plan de accion. Disefio de propuestas para incluir medidas de prevencién y control de la
contaminacidn del aire en las politicas y regulaciones de competencia de los Ministerios de
Transporte y de Minas y Energia.

Disefio de estrategias que faciliten a las microempresas y pequefias industrias de los sectores
industrial y de transporte el acceso a tecnologias limpias.

c. Gestion de externalidades

Desarrollo Urbano. Ademds de los SITM, algunas ciudades han adoptado, de manera
descentralizada, medidas complementarias orientadas a mejorar el trafico vehicular y a
promover sistemas alternativos de transporte.
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e El Ordenamiento Urbano, a través de los POT, constituye una importante herramienta para
prevenir y controlar la contaminacidn del aire. Esto por su capacidad para promover la
distribucién espacial eficiente de las actividades econdmicas sobre el territorio.

e Desarrollo Urbano y Transporte Sostenible. Los planes de ordenamiento y desarrollo de los
centros urbanos deberan incluir medidas explicitamente dirigidas a prevenir y controlar la
contaminacidn del aire.

e Ajustes Regulatorios. Las politicas, estandares y regulaciones relativas a la prevencion y
control de la calidad del aire, a la calidad de los combustibles y al ordenamiento y desarrollo
urbano, deberan ser revisados y actualizados periédica y gradualmente a la luz de nueva
informacidn sobre los efectos de la contaminacidn del aire en la salud.

Este CONPES, pese a no versar sobre movilidad sostenible exclusivamente, incluye lineamientos sobre todo
enfocados a la eficiencia energética (combustibles limpios) y gestién de externalidades (fortalecimiento del
transporte publico masivo y otros medios no motorizados). Importante que estas definiciones las hace en el marco
de las normas y practicas de crecimiento y desarrollo urbano, ya que reconoce, no estan desligadas de dichos
procesos.

e) CONPES 3819 de 2014. Politica nacional para consolidar el sistema de ciudades en Colombia. Este
CONPES en su Eje 1: Visién sostenible y crecimiento verde, en su objetivo de Planear el Sistema de
Ciudades en relacidon con el Ordenamiento Territorial Nacional sefala la necesidad de integrar la
planificacion ambiental con el sistema urbano teniendo en cuenta las caracteristicas propias de cada
territorio. En desarrollo de ello sefiala se impulsaran acciones que contribuyan al mejoramiento de la
calidad del aire en las ciudades, y la implementacién de los planes de accién sectorial de mitigacién de
gases efecto invernadero de los sectores de transporte, industria y vivienda. Al respecto sefiala
explicitamente que el MinTransporte y el MinCIT, con el apoyo del MinAmbiente, implementardan el plan
de accion sectorial de mitigacién de gases efecto invernadero de los sectores de transporte e industria.
Dichos planes deberan dar lineamientos para la elaboracién de los planes de adaptacion y mitigacién al
cambio climatico en el Sistema de Ciudades.

Ya desde el 2002 se desarrollaron a través de CONPES las orientaciones de los PND asociados a la consolidacion
de los sistemas de transporte publico y menos contaminante. Sin embargo, desde 2005 y hasta 2014 no se han
desarrollado de manera articulada en los CONPES una visidn integral de la movilidad sostenible. Cada CONPES se
concentra en algunas de sus dimensiones. En todo caso, como ya se observd el PND 2014-2018 fue bastante
explicito en sefialar los lineamientos y estrategias tanto a nivel nacional como a nivel territorial, tanto para los
planes de movilidad como para el apoyo en proyectos y financiacion para grandes ciudades y ciudades
intermedias. De alli la relevancia que cobran en la concrecidn de dichos lineamientos minimos en un documento
gue oriente a las entidades territoriales.

En todo caso, es evidente que los lineamientos basicos se encuentran en documentos de politica nacional, ya sea
en PND o CONPES. El asunto que aporta a complementar dichas disposiciones es el disefio de una herramienta o
instrumento que guien la planeacidn y gestion municipales para aplicar en la formulacion y actualizacion de sus
planes de movilidad en las cuatro dimensiones de la movilidad sostenible.

DOCUMENTO TECNICO DE SOPORTE FINAL (DTS) E INFORME EJECUTIVO —v.03

36



Contrato No. KFW-103146 de 2018

KFW - DEPARTAMENTO NACIONAL DE PLANEACION — DNP

4. EVALUACION DE CASOS CON INFORMACION SECUNDARIA DISPONIBLE

A partir de la informacidn secundaria entregada por el DNP para el inicio de la consultoria, se realiza la seleccién
y escogencia de los tres (3) casos de municipios nacionales que se evalian en este estudio. Adicionalmente, se
realiza una exploracién y revision de otra informacién disponible y asociada con experiencias en planes de
movilidad para hacerla parte de la informacidn secundaria del presente estudio, que sea relacionada con précticas
de planes de movilidad tanto a nivel nacional como internacional. Por lo anterior, el alcance de este aspecto del
diagndstico no contempld el levantamiento de informacién primaria.

4.1 Analisis de casos internacionales

A continuacion se presenta una identificacidn y analisis de experiencias o referentes internacionales relacionados
con la formulacién, implementacion y seguimiento de planes de movilidad, lo que servird de base en el ejercicio
de estructuracion de lineamientos a través de la valoracién de buenas practicas que puedan ajustarse al contexto
colombiano, mediante el analisis de los componentes del plan, obligatoriedad, fases, logros, actores que
intervienen, recursos, plazos, y en general, de todos aquellos elementos que hayan podido incidir en la ejecucion
y viabilidad de estos planes.

4.1.1 Casos Internacionales

Para esto, se han seleccionado los casos internacionales de Nueva York (EEUU), Ciudad de México (Mex), y
Barcelona (Catalufia-Espafia) los cuales dan una mirada desde tres enfoques y escuelas del conocimiento, la
Norteamericana, Europea y Latinoamericana, lo cual se muestra a continuacion.

e EnlaCiudad de Nueva York la autoridad de transporte expidié en el afio 2016, un documento estratégico
para el desarrollo institucional y de transporte en NYC, identificando 105 metas en ejes tematicos
asociados a la sustentabilidad, cero accidentalidad, ampliacién de la oferta de transporte, gestién del
transporte de carga y el desarrollo de nuevos proyectos y conceptos de espacio publico para el transporte.

e En Ciudad de México, la autoridad de transporte expidid en el afio 2014 la Ley de movilidad del Distrito
Federal, que esta compuesta por capitulos que van desde las Generalidades y Autoridades competentes
hasta la Planeacidn y politica de la movilidad, es una ley bastante extensa que contempla la mayoria de
areas que intervienen en la movilidad de una ciudad. La ley hace especial énfasis en el Sistema Integrado
de Transporte Publico, se dan disposiciones para la tarificacidn del transporte publico de pasajeros, para
la infraestructura para la movilidad y su uso, también se expresa la promocién de una cultura para la
movilidad que busca el uso de modos no motorizados y energias limpias, etc.

e En Cataluiia (Espaiia) el Parlamento de la Comunidad Auténoma de Catalufia a través de la Ley 9 de 2003
aprobo la “Ley de Movilidad” que al cabo de muy poco tiempo, casi un mes posterior de su aprobacién,
fue reglamentada a través de la definicidn de unas directrices como marco orientador para aplicar los
objetivos de movilidad mediante orientaciones, objetivos temporales, propuestas operativas e
indicadores de control. Este marco definié tres grandes tipos de instrumentos de planificacién de la
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movilidad: Los planes directores de movilidad, que tienen por objeto la aplicacién territorializada de las
directrices de movilidad, los planes especificos, que tienen por objeto la aplicacion sectorializada de las
directrices, y los planes de movilidad urbana, que son el documento basico para configurar las estrategias
de movilidad sostenible de los municipios de Catalufia.

Estos casos internacionales se analizaran bajo 5 ejes tematicos: (1) componentes de referencia a normas
nacionales; (2) componentes estratégicos y de politica de ordenamiento territorial y de movilidad sostenible, (3)
definiciones y conceptos como base conceptual del instrumento, (4) lineamientos para la implementaciéon y
ejecucion de cada instrumento, y (5) buenas practicas expresadas en estructura institucional, programas vy
proyectos.

4.1.2 Estructura de los planes de movilidad, buenas practicas, y lecciones aprendidas.

A continuacion se abordara el analisis de los planes de movilidad de la Ciudad de Nueva York (EEUU), la Ciudad de
México (MEX) y la Comunidad Auténoma de Cataluiia (ESP) que corresponden a los tres casos internacionales
seleccionados por la presente consultoria; con estos tres casos se busca reconocer la estructura de tales planes,
para posteriormente identificar buenas practicas y lecciones aprendidas, lo cual servird como insumo para la
definicion de la estructura, componentes y lineamientos de los planes de movilidad sostenible para ciudades de
mas de 100.000 habitantes en el contexto colombiano.

4.1.3 Estructura de los planes y/o documentos de politica de los casos de estudio.

Para reconocer la estructura de los planes y/o documentos de politica de los casos internacionales de estudio, se
identificaron 7 tematicas de analisis para cada uno de ellos, dentro de las cuales se encuentran: los componentes
y objetivos, las categorias de las iniciativas que concretan el plan (acciones, decisiones y actuaciones), las fases y
plazos de ejecucidn, los recursos necesarios para su implementacidn y, los tipos de actores que intervienen en su
fase de ejecucion.
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llustracién 2. Estructura para la revision de casos internacionales

Componentes

Actores que
intervienen en
[EXS[ELe o]

Objetivos

Planes de
movilidad:

\ 4

Casos
internacionales Categorias de

Recursos iniciativas
(Decisiones,

accionesy
actuaciones)

Fuente: Elaboracion propia.

e Caso Internacional Ciudad de Nueva York.
El Plan Estratégico del Departamento de Transporte de la Ciudad de Nueva York -DOT por sus siglas en inglés- fue

formulado en el afio 2016 y se desarrolla a partir de la estructura de competencias y de administracién corporativa
de dicha entidad, sin llegar a ser un documento normativo o legal que reemplace disposiciones locales o federales.
Por esta razon, el plan estratégico se constituye en una hoja de ruta aspiracional del accionar del DOT como
entidad publica, en funcion de las condiciones y necesidades de movilidad de la ciudad.

Tabla 3. Datos generales Plan Estratégico del Departamento de Transporte de la Ciudad de Nueva York 2016

Registro de avance para la identificacion y estado de la informacion secundaria relacionada con los (3) casos de estudio
internacionales

Pais: Estados Unidos

Ciudad: New York

Nombre del instrumento: Strategic Plan 2016 NYC_Departament of Transportation

Afio de adopcién y/o periodo de vigencia: 2016
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Plazos de ejecucidn:

Objetivo general del instrumento:

Definir lineas guia y metas para permitir que los trabajadores, estudiantes, visitantes y residentes se transporten con
equidad en la ciudad de Nueva York

Objetivos especificos:

*Eliminar las muertes y los heridos en la calle

*Expandir las opciones de transporte de los trabajadores de Nueva York
*Dar accesibilidad a las comunidades apartadas o sin acceso

*Proteger el medio ambiente y la calidad de vida

*Mantener y proteger las inversiones DOT en Nueva York

*Soportar y aportar al crecimiento econémico de Nueva York

Contenido (Registro de tabla de contenido y conceptos principales)

*Seguridad vial: Desarrollos de estudio del comportamiento, ingenieria, regulaciones, incentivos intervenciones fisicas y
educacion para eliminar los accidentes, las muertes y los heridos en las vias.

* Movilidad (Mobility): Expandir y ampliar la capacidad, eficiencia y opciones del transporte en NYC; generar mas
espacios y zonas para medios de transporte eficiente (caminata, bicicletas, transporte publico), preparar las calles para la
llegada de tecnologias de transporte auténomo, reducir los gases efecto invernadero, gestionar los espacios para una
movilidad eficiente, reducir los tiempos de desplazamiento, reducir las distancias de viaje de los trabajadores.
*Estructuracion y gerencia acertada y desarrollo de proyectos: Terminar y mantener los proyectos de infraestructura
iniciados, desarrollar los diagnésticos de estado actual de la infraestructura a cargo de DOT incluyendo la infraestructura
de terminal de ferris, fortalecer el centro de control de trafico, fortalecer institucionalmente a DOT.

*Transporte de carga: Mejorar la seguridad, el desempefio de los vehiculos en materia econdmica y de proteccion
ambiental, fomentar y fortalecer el cumplimiento de las regulaciones y las buenas practicas en la industria del transporte
de carga, expandir los socios y la calidad de la informacién de los recorridos y dinamica del transporte de carga en Nueva
York.

* Coordinacidn y direccion publica (The public realm): Transformar las vias en espacios publicos atractivos, con especial
interés en las vias de los barrios, crear plazas, plazoletas, cruces seguros como complemento o en la vias locales, para
fomentar el transito peatonal, el trafico vehicular calmado, el desarrollo de proyectos comunitarios, y la generacion de
mas espacios publicos abiertos.

* Sustentabilidad (Sustainability): Reducir los gases efecto invernadero acogiéndose a lo dicho en la conferencia COP21
de Naciones Unidas, a partir del fomento al transito peatonal, en bicicleta y en transporte publico, reduccién del nimero
y volumen de fuentes moviles, y el desarrollo e instalacién de infraestructura verde para proteger la calidad del agua
(Pavimento permeable, calles verdes, plazas, parques)

* Excelencia organizacional (Organizational excelence): Mejorar las practicas institucionales de DOT, para hacer mas
eficiente, seguro, confiable y sustentable la administracion del transporte en NYC

* Interaccion publico-académica-comunitaria (Public Engagement): Participacion de las comunidades en los programas y
proyectos de transporte a través de wokshop, para el desarrollo de iniciativas de visién cero, rutas de transporte publico,
nuevos espacios publicos o calles amigables.
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Palabras clave:

Equidad, transporte, calidad de vida, accesibilidad, cero accidentes, opciones de transporte, trabajadores

El caso de la ciudad de Nueva York permite identificar una estructura de planeacidn, la cual se desarrolla a partir
de 8 componentes estratégicos. Desde los componentes, se definen iniciativas nuevas y existentes que se
concentran en el cumplimiento de metas de la ciudad a corto (1 afio) y mediano plazo (6 afios) y de metas del plan
gue no tienen horizonte temporal, las cuales fueron planteadas teniendo como referente un escenario de
transporte éptimo para la ciudad.

Asi mismo, el documento analizado plantea objetivos para cada uno de los componentes estratégicos, los cuales
se enlazan con iniciativas que se pueden agrupar dependiendo de sus caracteristicas. Un grupo se asocia con el
planteamiento de acciones de politica en el marco de las competencias del DOT en la coordinacidn del transporte
de Nueva York (decisiones), el segundo grupo se relaciona con el accionar de la entidad como autoridad de transito
y transporte (acciones), el tercer grupo se concentra con la competencia que tiene el DOT en materia de
construccion de obras publicas (actuaciones), y el Ultimo grupo se refiere a procesos de capacitacion y mejora
continua institucional en el marco del gobierno corporativo y la atencion al cliente.

Finalmente, los recursos que se utilizan para la ejecucién del plan se relacionan con las herramientas de gobierno
gue tiene a disposicién el DOT (Regulacidn, inversidn, ejecucion, visibilidad publica) y los actores estan definidos
como clientes de la entidad en funcién de los roles que tiene en la Ciudad.

e (Caso Internacional Ciudad de México.
El caso de la ley de movilidad del Distrito Federal, hoy Ciudad de México, se diferencia del caso de Nueva York en
la naturaleza de la disposicién, debido a que no se concentra en una estrategia de crecimiento y evolucion de una
institucion publica, sino que desarrolla una estructura mas de tipo normativo para la regulacion estatal de la
movilidad en el territorio de la ciudad de México.

Tabla 4. Datos generales Ley de Movilidad Ciudad de México 2014

Registro de avance para la identificacion y estado de la informaciéon secundaria relacionada con los (3) casos de estudio
internacionales

Pais: Estados Unidos Mexicanos

Ciudad: Ciudad de México

Nombre del instrumento: Ley de movilidad del Distrito Federal
Afio de adopcion y/o periodo de vigencia: 2014

Plazos de ejecucion:
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Objetivo general del instrumento:

Establecer las bases y directrices para planificar, regular y gestionar la movilidad de las
personas y del transporte de bienes.

Objetivos especificos:

*Asegurar el poder de eleccidén que permita el efectivo desplazamiento de las personas en condiciones de seguridad,
calidad, igualdad y sustentabilidad, que satisfaga las necesidades de las personas y el desarrollo de la sociedad en su
conjunto.

Contenido (Registro de tabla de contenido y conceptos principales)

Capitulos:

La Ley estd compuesta por los siguientes capitulos :i) Generalidades; ii) Autoridades competentes; iii) Planeacién y politica
de la movilidad; iv) Sistema de movilidad en el cual se clasifica el transporte, se dictan disposiciones para las licencias de
conduccidn, se hace especial énfasis en el Sistema Integrado de Transporte Publico, todo lo relacionado con concesiones,
se dan disposiciones para la tarificacidon del transporte publico de pasajeros, para la infraestructura para la movilidad y su
uso, también se expresa la promocion de una cultura para la movilidad que busca el uso de medios no motorizados y
energias limpias, etc.

Componentes principales:

*Seguridad vial: Privilegiar las acciones de prevencion del delito e incidentes de transito durante los desplazamientos de
la poblacidn, con el fin de proteger la integridad fisica de las personas y evitar la afectacion a los bienes publicos y
privados.

*Accesibilidad: Garantizar que la movilidad esté al alcance de todos, sin discriminacidn de género, edad, capacidad o
condicion, a costos accesibles y con informacion clara y oportuna.

*Eficiencia: Maximizar los desplazamientos agiles y asequibles optimizando los recursos disponibles, sin que su disefio y
operaciéon produzcan externalidades negativas desproporcionadas a sus beneficios.

*lgualdad: Equiparar las oportunidades de la poblacidn para alcanzar un efectivo ejercicio de su derecho a la movilidad,
poniendo especial énfasis en grupos en desventaja fisica, social y econémica, para reducir mecanismos de exclusion.
*Calidad: Procurar que los componentes del sistema de movilidad cuenten con los requerimientos y las propiedades
aceptables para cumplir con su funcién, producir el menor dafio ambiental, ofrecer un espacio apropiado y confortable
para las personas y encontrarse en buen estado, en condiciones higiénicas, de seguridad, y con mantenimiento regular,
para proporcionar una adecuada experiencia de viaje.

*Multimodalidad: Ofrecer a los diferentes grupos de usuarios opciones de servicios y medios de transporte integrados,
que proporcionen disponibilidad, velocidad, densidad y accesibilidad que permitan reducir la dependencia del uso del
automovil particular.

*Sustentabilidad y bajo carbono: Solucionar los desplazamientos de personas y sus bienes, con los minimos efectos
negativos sobre la calidad de vida y el medio ambiente, al incentivar el uso de transporte publico y no motorizado, asi
como impulsar el uso de tecnologias sustentables en los medios de transporte.

*Participacion y corresponsabilidad social: Establecer un sistema de movilidad basado en soluciones colectivas, que
resuelva los desplazamientos de toda la poblacion y en el que se promuevan nuevos habitos de movilidad, a través de la
aportacion de todos los actores sociales, en el ambito de sus capacidades y responsabilidades.

*Innovacidn tecnoldgica: Emplear soluciones apoyadas en tecnologia de punta, para almacenar, procesar y distribuir
informacion que permita contar con nuevos sistemas, aplicaciones y servicios que contribuyan a una gestion eficiente,
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tendiente a la automatizacidn y eliminacion del error subjetivo, asi como a la reduccién de las externalidades negativas de
los desplazamientos.

Palabras clave:

Planeacion, regulacion y gestion de la movilidad; calidad, sustentabilidad, opciones de servicios y transporte, movilidad de
personas, transporte de bienes.

Esta caracteristica reglamentaria presenta una estructura en la cual se identifican 10 componentes normativos
qgue incluyen: la planeacion de la movilidad, el desarrollo de infraestructuras, la estructura y procedimientos de la
entidad reguladora del transito y el transporte las modalidades y permisos de transito y licencias de conduccidn.
Por lo descrito, se evidencia que el cuerpo de la ley tiene una muy amplia y heterogénea mirada en sus grandes
componentes, y por tanto hace compleja la lectura de sus contenidos y disposiciones.

La Ley de movilidad, asi como su reglamentacién, no permite identificar en su texto objetivos de manera clara,
por lo que se realizd un ejercicio de reconocimiento de objetivos implicitos en los componentes normativos de
esta reglamentacidn. A partir del analisis se evidencia la naturaleza regulatoria y procedimental de la disposicion
en comento, dado que concentra su desarrollo en definir estudios, normas, permisos, procesos, procedimientos
y necesidad de futuras reglamentaciones para la movilidad, haciendo asi compleja la evaluacién de su
implementacién y la lectura para su aplicacion.

Es importante resaltar que aun cuando existen componentes que se relacionan con el incentivo al desarrollo del
transporte intermodal y el fomento de medios no motorizados de transporte como expresién de movilidad
sostenible, estos se limitan a la definicién de regulaciones y normas de comportamiento, sin establecer
instrumentos y proyectos que permitan la implementacién de la ley ni metas que contribuyan al seguimiento y
evaluacién de las iniciativas de movilidad sostenible.

Las iniciativas identificadas se enfocan en la definicién de estrategias de manera segmentada para cada uno de
los medios de transporte que operan en la ciudad, sin que se evidencien apuestas por el fomento de la movilidad
sostenible.

Como se ha mencionado anteriormente, las iniciativas también se concentran en reglamentaciones que no solo
involucran el accionar publico, sino a los actores privados de los diferentes medios de transporte y a la comunidad
en general; lo anterior, se concluye debido a que muchas de las normas se concentran en orientar el
comportamiento y los procedimientos para la solicitud, tramite y expedicidn de permisos para la prestacion de
servicios de transporte, asi como para movilizarse en casos, zonas, y horarios restringidos.

e (Caso Internacional Comunidad Auténoma de Cataluiia.

La ley de Movilidad de Cataluiia, aprobada por el parlamento de dicha comunidad auténoma y promulgada por el
presidente de la Generalidad de Catalufia el 13 de junio de 2003, definid los principios y objetivos para la gestidon
de la movilidad de las personas y el transporte de mercancias de manera sostenible y segura, y los instrumentos
con los cuales Catalufia debia implementar las disposiciones de la ley para garantizar a todos los ciudadanos una
accesibilidad con medios sostenibles.
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Tabla 5. Datos generales Ley de Movilidad Ciudad de Cataluita 2014

Registro de avance para la identificacion y estado de la informacién secundaria relacionada con los (3) casos de estudio
internacionales

Pais: ESPANA

Regién: CATALUNA

Nombre del instrumento: Ley de Movilidad de Catalufia

Afio de adopcion y/o periodo de vigencia: Ley 9/2003, de 13 de junio, aprobada por el Parlamento.

Plazos de ejecucién:

Objetivo general del instrumento:

Integrar las politicas de crecimiento urbano y econdmico con las de movilidad.

Objetivos especificos:

- Dar prioridad al transporte publico y a los sistemas eficientes de transporte

- Potenciar la intermodalidad

- Ajustar los sistemas de transporte a la demanda en zonas de baja densidad de poblacion

- Disminuir la congestidn de las zonas urbanas

- Aumentar la seguridad viaria y reducir la congestion.

Contenido (Registro de tabla de contenido y conceptos principales)

El despliegue de la Ley de movilidad se ha hecho por medio de diferentes normas derivadas, que definen los instrumentos
de planificacion para el ambito territorial que en cada caso les corresponda. Son los siguientes: las directrices nacionales
de movilidad, los planes directores de movilidad (PDM), los planes especificos y los planes de movilidad urbana (PMU).

Después de que entrara en vigor la Ley, el 27 de julio de 2003, se aprobaron las directrices nacionales de movilidad
(362/2006) como marco orientador para aplicar los objetivos de movilidad mediante orientaciones, objetivos temporales,
propuestas operativas e indicadores de control. Las directrices nacionales de movilidad, que se aplican a todo el territorio
de Cataluiia, tienen caracter de plan territorial sectorial.

Palabras clave:

Las directrices tienen que servir para elaborar el resto de los instrumentos de planificacion de la movilidad:

Los planes directores de movilidad, que tienen por objeto la aplicacidn territorializada de las directrices nacionales de
movilidad.
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Los planes especificos, que tienen por objeto la aplicacidn sectorializada de las directrices para los diferentes medios o
infraestructuras de movilidad, tanto en el caso de transporte de personas como en el de mercancias.

Y los planes de movilidad urbana, que son el documento basico para configurar las estrategias de movilidad sostenible de
los municipios de Catalufia.

La Ley promueve también la creacién de autoridades territoriales de movilidad en cada una de las areas designadas para
mejorar la coordinacion de los servicios de transporte publico, planificar nuevos servicios y coordinar las integraciones
tarifarias entre las personas operadoras. Estas autoridades tendran caracter de consorcio y estaran formadas por la
Generalidad de Cataluiia y por los ayuntamientos de estas zonas.

Inicialmente, la Ley condiciona el urbanismo a la movilidad, de manera que en el futuro no se podra aprobar ningin
proyecto urbanistico nuevo si no cuenta con un estudio de la movilidad que genera.

Por otra parte, el Decreto 344/2006 también regula los estudios de evaluacion de la movilidad generada. El Decreto prevé
dos categorias: los asociados a la planificacidn, que formaran parte del plan, y los asociados a implantaciones singulares,
que tendran que evaluar la movilidad generada, prever el impacto en las redes de movilidad y establecer las medidas
correctoras correspondientes.

La ley analizada, se estructura a partir de un cuerpo normativo que tiene 5 partes, en la primera se definen los
principios, objetivos y definiciones sobre las cuales se deben desarrollar todas las decisiones acciones y
actuaciones en los distintos ambitos territoriales y niveles de gobierno.

La segunda parte aborda la definicidn de los tipos de instrumentos de planificacidn, sus caracteristicas, contenidos,
alcances y ambitos de planeamiento y ejecucion. La tercera parte define los instrumentos de programacion de la
inversiéon y de servicios de movilidad; la cuarta parte define los instrumentos de seguimiento y evaluacion de la
implementacion de los instrumentos de planeacién a partir de indicadores de movilidad definidos en la misma

ley.

La quinta parte crea las instancias institucionales nacionales (Catalufia) y territoriales para la gestion y
participacién de las acciones, decisiones y actuaciones en materia de movilidad, y de cada uno de los instrumentos
de planeacion que crea la ley. Finalmente, se definen disposiciones adicionales, transitorias, y finales, en las cuales
se establecen los regimenes de transicidn y procedimientos generales para la modificacién de la ley, y la
instrumentacion de la misma.

Como se comentd anteriormente, la ley no se estructura a partir de componentes tematicos o de reglamentacion,
como lo hacen los casos de las ciudades de Nueva york y México. Sin embargo en las partes donde se definen los
principios y objetivos de la ley y los instrumentos de planeacién, pueden identificar los contenidos tematicos para
cada ambito territorial, los cuales se asimilan en términos de estructura a los definidos en los otros casos
internacionales estudiados.
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Estos contenidos tematicos se concentran en tres grandes grupos: El primero trata de relacidn de doble via que
existe entre las condiciones de accesibilidad y el aprovechamiento del suelo, teniendo en cuenta el papel
estructurante de la movilidad en el territorio. El segundo se concentra en la intermodalidad como eje central de
la prestacion de los servicios de transporte para personas y mercancias, haciendo énfasis en la promocién del
transporte publico y no motorizado, la disminucién de los efectos de las externalidades, la eficiencia energética
en la actividad logistica y la mejora en los indicadores de movilidad sostenible. El tercero desarrolla los
mecanismos de participacidén comunitaria para la toma de decisiones en materia de movilidad y la gestidon
ambiental.

En referencia a los recursos y actores, es relevante mencionar que laimplementacién de la ley asi como el ejercicio
de la planeacidn, la inversién, el seguimiento y la evaluacidn local y sectorial, involucra distintos niveles del
gobierno Catalan, asi como recursos institucionales de Espafia y de los municipios. Este marco de instituciones y
recursos interactlan de manera sectorial con los actores privados de cada modo de transporte (Instrumentos
sectoriales), conjuntamente en la definicidon de las disposiciones contenidas en los instrumentos territoriales y
urbanos, lo que puede llegar, al menos en una primera lectura, en hacer compleja en la practica la articulacion
institucional y funcional.

4.1.4 Buenas practicas encontradas

La identificacion de buenas practicas y lecciones aprendidas de los casos de las ciudades de Nueva York y México
y de la Comunidad Auténoma de Catalufia en Espafia, se ha enfocado en reconocer los aspectos aplicables al
contexto del sistema politico colombiano y que son relevantes desde el concepto de movilidad sostenible
planteado en el capitulo 1.1. El analisis se dividird en dos partes. La primera abordara la estructura de los planes
o instrumentos de movilidad, con el objetivo de realzar aspectos interesantes para la gestion de la movilidad
sostenible, y la segunda parte, utilizara las 4 dimensiones que fundamentan el concepto de movilidad sostenible
y que fueron propuestas en el capitulo 1 del presente documento.

e Estructura de los planes o instrumentos de movilidad.

> Ciudad de Nueva York

La ciudad de Nueva York tiene un plan estratégico que vincula en un solo documento el accionar

corporativo del Departamento de transporte -DOT- con sus funciones y competencias institucionales, lo

gue convierte las metas de movilidad de la ciudad en metas de gestion de dicha entidad. La propuesta de
la visidn, objetivos, y programas del Departamento de Transporte en términos de movilidad corresponden

a los mismos de la ciudad. Esto permite que el DOT tenga como hoja de ruta institucional el plan

estratégico para dirigir y gestionar la movilidad en la ciudad.

e Los componentes del plan estratégico estan definidos a partir de las tematicas priorizadas por el DOT en
materia de movilidad y gestién institucional para la movilidad. El plan define iniciativas (acciones,
decisiones, actuaciones) y metas por cada tematica priorizada, caracteristica que permite que el proceso
de seguimiento y evaluacidén identifique el avance de cada iniciativa con respecto a las metas de la
tematica priorizada.

e El plan propone metas tanto a corto (1 afio) y mediano plazo (6 afios) que coinciden con el periodo de
gobierno de la administracién de la ciudad, como también iniciativas y metas que no estan vinculadas a
un periodo temporal, sino que se plantean en el marco de un escenario éptimo de indicadores de
movilidad.
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La estructura del plan analizado de la ciudad de Nueva York puede llegar a tener aplicabilidad en el
contexto colombiano, pero tomando las limitaciones propias del entorno institucional. En particular, la
caracteristica propia de la institucionalidad de los municipios de nuestro pais, se caracteriza porque las
competencias asociadas con la definicién de politica, regulacién y control, obras publicas y operacion de
sistemas de transporte estd dividida en varias entidades. De esta manera, si se llega a adoptar algunos de
los elementos del enfoque y la estructura de la Ciudad de Nueva York, tendria como punto de referencia
qgue su aplicabilidad deberia adaptarse no solo para los sistemas de movilidad sino para todas las
entidades que estan involucradas en la planeacidn, ejecucién, y regulacién y control de la movilidad.

Ciudad de México.

La estructura de la Ley de Movilidad de la Ciudad de México es compleja de leer e interpretar para hacer
comprensible su estructura, pues en ella se desarrollan marcos normativos para la definicién de varios
conceptos asociados con la planeacién de la movilidad, asi como la inclusion de procesos, reglas y
procedimientos para la expedicién de licencias de transito.

La Ley de Movilidad de la Ciudad de México se concentra en definir normas de procedimiento para cada
una de las iniciativas planeadas, sin que sea claramente identificable cdmo se vinculan estas con los
objetivos de la ley, y como el cumplimiento de sus disposiciones aporta al cumplimiento de metas de
movilidad.

La estructura y disposiciones de la Ley analizada define la necesidad de desarrollar estudios y
reglamentaciones derivadas de dicha ley; por ello, su implementacién esta condicionada a la elaboracién
de estudios y la reglamentacion de sus contenidos.

En el caso de la Ciudad de México no es posible identificar plazos de ejecucidn para todos los componentes
de la ley, lo cual se explica porque gran parte de su cuerpo normativo se refiere a normas de
procedimiento para el ejercicio de la regulacion y el control de la prestacién de servicios de transporte
publico, asi como para las autorizaciones requeridas por los conductores y circulacién en vehiculos
privados.

Cataluina.

La estructura de la ley de Movilidad de Catalufia esta definida por las caracteristicas propias de una Ley
como norma, equivalente a las leyes expedidas por el congreso en el caso colombiano. De esta manera,
los componentes y contenidos de los instrumentos con dmbitos territoriales definidos se identifican a
partir de los principios y objetivos de la ley; caracteristica que es muy interesante para abordar la
reglamentacion de la ley de movilidad sostenible en Colombia.

La ley de Movilidad de Cataluia permite identificar de manera clara y secuencial los principios y objetivos
de politica, los instrumentos de planeacidn e inversion para su ejecucion, y las instancias de gestion y
participacién ciudadana en los temas relacionados con la movilidad, desde las competencias
gubernamentales de la comunidad auténoma. En esta misma perspectiva, se identifican mecanismos de
seguimiento y evaluacion de la ley y sus instrumentos, caracteristicas que permite realmente identificar
con coherencia la hoja de ruta conceptual y temporal para su implementacion.

4.1.5 Lecciones aprendidas: dimensiones del concepto de movilidad sostenible.

>

Accesibilidad
La ciudad de Nueva York plantea como objetivo del componente de Movilidad (Mobility) del plan
estratégico del DOT, brindar a sus ciudadanos una gama de opciones para viajar de forma segura y
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eficiente en la ciudad, sin importar donde vivan o sus condiciones de discapacidad. Sobre este objetivo,
se observa una definicidn estructurada y secuencial de iniciativas, (acciones, decisiones, actuaciones) y
metas para mejorar la accesibilidad, con una metodologia basada en el paso a paso que hace facil su
entendimiento, implementacion, seguimiento y evaluacidn.

El plan estratégico de Nueva York establece la necesidad de crear una gerencia que se encargue de dirigir
las iniciativas que garanticen que los habitantes tengan opciones multiples y sin limitaciones para su viaje,
lo cual puede contribuir al cumplimiento del objetivo planteado; sin embargo, seria necesario evaluar las
implicaciones administrativas e institucionales de combinar metas de ciudad con metas corporativas bajo
un mismo esquema de gerencia.

El objetivo del componente de coordinacién y direccidn publica (The public realm), define que la calle, o
mejor dicho, la via urbana, debe consolidarse como un espacio publico universal para todas las personas;
sobre esto, se evidencia un cambio de la concepcidn de la calle como infraestructura vial y la convierte en
espacio publico para que la gente se movilice, sin especificar la prioridad sobre algun sistema de
transporte en concreto.

La Ley de Movilidad de la Ciudad de México hace evidente la necesidad de clasificar los tipos de servicio
de transporte para personas y carga, con lo cual se propone una mirada interesante que complementa las
clasificaciones por capacidad o tipo de infraestructura utilizada, al darle mas importancia al tipo de
servicio prestado.

En el caso mexicano (Ciudad de México), aun cuando la ley de movilidad define que debe existir un sistema
de transporte intermodal para personas, y un sistema de carga estructurado, que tienen que operar con
seguridad, accesibilidad, calidad, comodidad, higiene, eficiencia y eficacia; las iniciativas y reglamentacion
contenida en el cuerpo normativo de dicha reglamentacidn, no permite identificar cémo se puede cumplir
con estas definiciones de politica.

Dentro de los objetivos de movilidad de esta ley de Cataluia se plantea la necesidad de integrar las
politicas de desarrollo urbano y econdmico con las politicas de movilidad; asi, se aspira a minimizar los
desplazamientos cotidianos y garantizar plenamente la accesibilidad, con el minimo impacto ambiental
posible y de la forma mas segura posible. Se evidencia la concepcién de la movilidad como elemento
estructurante del territorio, no solo en temas asociados a las trazas de las infraestructuras, sino en el
concepto integral que incluye la incidencia de los servicios de transporte en el desarrollo urbano.

Eficiencia energética

El caso de Nueva York, su plan estratégico centra el objetivo especifico de sustentabilidad (Sustainability)
en ampliar y mejorar las opciones de viaje de los habitantes de la ciudad, direccionando la politica publica
a la optimizaciéon del uso de la energia, sin que esto dependa solamente del ascenso tecnoldgico de los
medios motorizados: de esta manera, se focaliza el enfoque del accionar publico en el desplazamiento de
las personas y no de los vehiculos.

Cataluia y su ley de movilidad define que se debe planificar la movilidad sobre la base de la prioridad de
los sistemas de transporte publico y colectivo y demas sistemas de transporte de bajo impacto, como los
desplazamientos a pie, en bicicleta y en otros medios que no consuman combustibles fdsiles; dicha
prioridad marca una linea estratégica que busca la eficiencia energética desde el principio del proceso de
planeacion de la movilidad, en el marco de un instrumento general que en el caso tratado no define
acciones directas sobre el territorio.
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Gestidn de externalidades

La gestion de externalidades en todos los casos de estudio (Nueva York, Ciudad de México, Catalufia) hace
parte de los principios y objetivos desde los cuales se busca modificar los patrones de movilidad y dar
prelacién al transporte publico y los medios no motorizados de transporte; sobre esta base, las iniciativas,
reglamentaciones, principios y objetivos, reconocen como parte de su foco la disminuciéon de las
externalidades negativas producidas por la operacidon de los sistemas de transporte de personas y
mercancias, el desarrollo de infraestructuras y la articulacion del desarrollo urbano con la movilidad.

En el caso de Catalufia, la ley de movilidad contempla desde sus principios temas referentes a la prioridad
a los medios de transporte de menor costo social y ambiental, tanto para personas y mercancias, con un
incentivo a los desplazamientos en bicicleta y a pie; de esta manera, se considera que el enfoque pretende
ampliar la vision para la priorizacién de modos y medios de transporte, al incluir desde la base de politica
(los principios) no solo analisis técnicos y financieros de los sistemas de transporte, sino calculos de costos
sociales y ambientales de estos en el marco de una planeacién integral del territorio.

Seguridad.

El plan estratégico del Departamento de Transporte de Nueva York incorpora con una prioridad especial
el tema de seguridad vial en el marco de la vision “ZERQO”, que desarrolla iniciativas concretas para eliminar
las muertes en accidentes de transito. Sin embargo, también se observa que no es el Unico componente
que incluye la nocién de seguridad; puesto que el plan tiene como objeto de politica a las personas y sus
viajes, las iniciativas asociadas a la nocién de la calle universal, las intervenciones de urbanismo tactico
(Generacion de espacio publico en componentes viales inseguros y subutilizados), y la apuesta por la
intermodalidad, incluyen consolidar viajes seguros de origen a destino en toda la ciudad.

La Ley de Movilidad de la Ciudad de México desarrolla de manera estructurada un compendio de
procedimientos para expedir permisos de transito en torno a la prestacién de servicios de transporte, con
el objetivo de brindar seguridad a los usuarios en la ciudad; sin embargo, dichos permisos no se
complementan desde la ley con instrumentos de seguimiento y evaluacidn que permitan, no solo
identificar la idoneidad de los actores que intervienen en la prestacion de los servicios autorizados, sino
el cumplimento de las normas y la calidad del servicio.

La Ley de Movilidad de Catalufia incluye aspectos relacionados con la seguridad y la disminucion de los
indices de accidentalidad de todos los actores viales desde una éptica de gestidon de externalidades; sin
embargo, no se identifica una aproximacion mas amplia al concepto de seguridad como se propone en el
presente documento, lo que no permite analizar factores asociados con la seguridad ciudadana, asi como
aquellos que desincentivan el uso de un modo u otro por condiciones de percepcién, disefio urbano etc.

Andlisis de casos nacionales

Partiendo de la informacidn secundaria inicial encontrada en: Base de datos “Anexo 1_Poblacion 100mil
Hab_Actualizado”, en la cual se encuentran algunos datos, asociados a los planes de movilidad, de todos los
municipios con mas de 100.000 habitantes, se generaron criterios para clasificar y seleccionar los tres (3)
municipios a los cuales se les realizara el analisis de la implementacion de la Ley 1083 de 2006 “por medio de la
cual se establecen algunas normas sobre planeacion urbana sostenible y se dictan otras disposiciones”.

Tales criterios que se propone emplear, deben entenderse metodoldgicamente como un proceso de filtracidn,
seleccidon y por tanto, descarte mediante la aplicacién secuencial en el orden en el que se presentan a
continuacién:
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1. El primer criterio es la clasificacion de municipios por tamafio de poblacidn (en términos de nimero de
habitantes), de tal modo que se logre un analisis y evaluacidn de los tres (03) casos nacionales, cada uno
representando una tipologia de condiciones y caracteristicas diferentes entre si; para ello se proponen tres
(03) categorias, segun el tamafio poblacional y las Proyecciones DANE censo 2005.

i) Municipios intermedios de crecimiento e importancia moderada, de 100.000 a 450.000 habitantes.
ii) Municipios intermedios con un crecimiento importante, de 450.000 a 1.000.000 de habitantes.
iii) Municipios que pueden considerarse grandes ciudades, de mds de 1.000.000 de habitantes.

2. El segundo criterio es la seleccidon de los municipios que cuentan con plan de movilidad adoptado mediante
acto administrativo (Datos DNP 2018). Adicionalmente se considera dar mas importancia en la seleccién a los
municipios que tienen planes de movilidad con mayor tiempo desde su adopcion.

3. Como tercer criterio, al interior de cada uno de los tres grupos (por categoria de tamafio), se identificaron
aquellos municipios que en sus actos administrativos de adopcién del plan de movilidad se encuentren
contenidos técnicos, estratégicos y de politica de dicho instrumento, de tal manera que se pueda identificar
explicitamente, normas, objetivos, estrategias, indicadores y metas en relacidn con el fin de tener material
suficiente para el analisis de la implementacion de la Ley 1083 de 2006. Asi, este criterio se basa en la
disponibilidad y cantidad de informacién relacionada con los aspectos fundamentales de planificacién y
gestidn del instrumento Plan de Movilidad.

4. Como cuarto criterio, para llegar a la seleccién de un solo municipio por cada uno de los tres grupos asociados
con el tamafio poblacional, se identificd si el municipio disponia de algun tipo de sistema de transporte
publico (sistema estratégico, integrado o masivo de transporte o la reorganizacion de rutas de transporte
publico) que se encuentre en etapa de implementacion o que cuente con apoyo por parte del Gobierno
Nacional para su desarrollo. Con este criterio se busca que los municipios candidatos a seleccionar puedan
representar los distintos tipos de sistemas de transporte publico urbano.

5. Como quinto y ultimo criterio, se descartan aquellos municipios que hagan parte de areas metropolitanas
formalmente constituidas, ya que los planes de movilidad podrian llegar a estar condicionados en un marco
de un plan metropolitano.

Teniendo en cuenta estos criterios establecidos se realizd una matriz que contiene la informacién de poblacidn
(nimero de habitantes, proyecciones DANE censo 2005), planes de movilidad adoptados y acto administrativo
(nimero de Decreto/Acuerdo), clasificacidn por poblacion en los tres grupos definidos anteriormente, contenido
y afno del acto administrativo, sistema de transporte publico y escala territorial, todo lo cual se muestra en la
siguiente tabla.
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Tabla 6. Grupo de candidatos y Matriz de criterios para la seleccién de tres (3) casos nacionales

PROCESO PLAN DE MOVILIDAD| CLASIFICACION POR POBLACION COIIA“D.I-:/ITIEIII)SO'I'::'II-'II\-\I(C:)TO SISTEMA ESCALA TERRITORIAL
DPNOM MPIO Poblacion| Municipios | Municipios | Municipios
IAdoptado| # Decreto /Acuerdo dae41500%00000 :ié%%%%% (ieozgzgg [TécnicolEstratégico|Politica| Afio Tipo |# CONPES/Acto adm. | Afio [UrbanalMetropolitana
hab. de hab. de hab.
Bogota, D.C. | Bogotd, D.C. [8.080.734 X Dec 319-2006 X X X X [2006[SITM| CONPES 3900 (PLM) | 2017 X
Antioquia Medellin  [2.508.452 X Dec 007-2010 X - - - [2010SITM| CONPES 3307 Y 3573 2;)839 X
\Valle del Caucal Cali 2.420.013 X Dec 615-2008 X - - - [2008SITM CONPES 3504 2007 X
Atlantico Barranquilla [1.228.621 X Dec 488-2009 X - - - 2009SITM CONPES 3306 2004 X
Tolima Ibagué 564.077 X Dec 1-0238- 2012 X X X X [2012|SETP - X
Risaralda Pereira | 474356 | X Dec 570-2008 X - - - |[20085ITM|  CONPES3220 | 2003
Cesar Valledupar |473232| X Dec 712-2015 X X - X [2015[SETP|  CONPES3656 | 2010 X
Narifio Pasto 450.815 X Dec 0734 -2009 X X X X [2009|SETP CONPES 3549 2008 | X
Caldas Manizales | 398.874 X Dec 084-2011 X X X X [2011SETP - X
Valle del Cauca| Palmira | 308.671| X Dec 074-2014 X X X X o014 - - X
Quindio Armenia |299.712| X  [Dec093-2010 (Fasel)| X B X X [2010/SETP| CONPES3572  |2009 | X
Decreto
Cauca Popayéan 282.561 X 20161800037985- X B X X [2016|SETP CONPES 3602 2009 | X
2016
Antioquia Itaglif 273.944 Dec 303-2018 X - - - [2018SITM
santander |Floridablanca | 266.669 | X Dec 0137-2008 X - - - [20085ITM X
Risaralda  |Dosquebradas| 202.789 Dec 408-2008 X - - - ]20085IT™
C,ONCU RSO DE
Boyacd Tunja 195.496 X Dec 365-2010 X X X X 2010 MERITOS No. CM- | 2014 X
027-2014, DNP
Antioquia | Rionegro |124.219| X Dec 110-2008 X X - X oog| - X
Valle del Caucal  Yumbo | 122.718 | X Acuerdo 037-2014 X 2014| -
Boyacs Duitama |113.516 | X X SITR X
Cundinamarcal Girardot |106.283 | X Dec 117-2012 X - - - poig| - - X

Fuente: Elaboracion propia a partir del Anexo 1_Poblacion 100mil Hab_Actualizado
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e Primera categoria de municipios: rango de poblacién de 100.000 a 450.000 de habitantes.

Evaluando la anterior Tabla de criterios, se encuentra que el municipio a seleccionar para el grupo de poblacidn
de 100.000 a 450.000 habitantes es Tunja, ya que cumple con todos los criterios definidos en el diagndstico
preliminar. Frente al segundo criterio, se encontrd que es el plan mas antiguo (afio 2010) de esta categoria, como
por ejemplo respecto a los municipios de Armenia, Manizales y Popayan, por lo que dada la metodologia adoptada
estas ciudades quedarian descartadas. Adicionalmente el Decreto que adopta el Plan de Tunja se considera es el
mas completo en cuanto a contenidos (técnicos, estratégicos y de politica) de este grupo de municipios, lo cual
corresponde al criterio nimero tres; por ultimo, el caso de Tunja se considera también interesante ya que se
encuentra adelantando acciones para la implementacion del Sistema Integrado de Transporte Regional (SITR), en
este orden de ideas es el municipio que cumple de mejor manera todos los criterios enunciados anteriormente.

e Segunda categoria de municipios: rango de poblacién de 450.000 a 1.000.000 de habitantes.
Evaluando la anterior Tabla de criterios, se encuentra que el municipio a seleccionar en el grupo de ciudades
intermedias corresponde a Pasto. Este municipio, ademdas de cumplir con todos los criterios, es el que tiene el
plan de movilidad con mas antigliedad (2009), un contenido claramente identificable en su decreto(a diferencia
del municipio de Pereira), cuenta con documento CONPES para su Sistema Estratégico de Transporte Publico, y a
nivel social, econdmico e institucional es representativo de este grupo de ciudades, teniendo dindmicas
territoriales y culturales similares a las demds ciudades.

e Tercera categoria de municipios: rango de poblacién de mas de 1.000.000 de habitantes.
Evaluando la anterior Tabla de criterios, se puede evidenciar una particularidad en cuanto al grupo de las grandes
ciudades, y es que estas ciudades, fueron las primeras en formular planes de movilidad y su sistema de transporte
es de cardcter masivo. El resultado de la seleccién dio a Bogota, por un lado ya que el Decreto correspondiente
cumple con todos los criterios respecto a sus contenidos, y tiene una antigiiedad representativa para el andlisis
de la implementacién de la Ley 1083 de 2006; sumado a lo anterior para el caso de Medellin, Cali y Barranquilla
no cuentan con un documento-decreto con contenidos.

e Seleccidn final.

Con la seleccién de Bogotd, Pasto y Tunja se espera haber logrado una buena representacién de la mayoria de las
ciudades colombianas, aplicando los criterios anteriormente mencionados. Sumado a estos municipios
seleccionados se ha decidido incluir para este estudio de casos nacionales un municipio adicional, que permita
conocer la situacidn actual de otras regiones y contextos territoriales. Para ello, se incluye Valledupar como cuarto
estudio de caso, el cual estd ubicado en la region Caribe, se encuentra inmerso en un area metropolitana
legalmente constituida, ademads cuenta con un plan de movilidad adoptado recientemente (afio 2015); todas estas
caracteristicas la diferencian de las tres ciudades seleccionadas inicialmente y la hacen representativa de otro
grupo de ciudades del pais.

Como resultado de este proceso enunciado, se propone la escogencia y el estudio de cuatro (4) municipios que
han resultado ser: Bogotd, Pasto, Tunja y Valledupar.
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4.2.1 Aspectos técnicos, de financiacidn e institucionales incluidos en los planes de movilidad municipal
en desarrollo de la Ley 1083 de 2006

Con el fin de diagnosticar los planes de movilidad municipales a continuacion se presenta una estructura que sirve
para evaluar aspectos técnicos, financieros e institucionales asociados a la implementacién de la Ley 1083 de 2006,
asi como también otros aspectos identificados a partir del andlisis de los actos administrativos de los planes de
movilidad adoptados. En los cuales se revisd la existencia de desarrollos normativos, de politica y estrategia en
temas relacionados con normas urbanisticas, normas de operacion y control del transito y el transporte; ademas
de programas y proyectos de ajuste institucional, de desarrollo de infraestructura, de regulacién y control de la
movilidad, también se revisa la existencia de la posible necesidad de estudios complementarios y
reglamentaciones de los instrumentos adoptados.

llustracion 3. Estructura de evaluacion de los planes de movilidad

IDENTIFICACION DE CONTENIDOS
PARA EL ANALISIS Y DIAGNOSTICO
DE LOS PLANES DE MOVILIDAD

Informacion Componente Definiciones Componente - Proyectos
general estratégico y de politica y conceptos normativo
Normas Instrumentos y/o
urbanisticas mecanismos de
financiacion

Fuente: Elaboracién propia

Esto permitird contar con un instrumento para identificar las dificultades, debilidades, ventajas y oportunidades
que se experimenta de manera general y en los cuatro (4) municipios particulares tomados como muestra, dentro
del campo de accidn de la planeacién y ejecucién de soluciones de movilidad.

En la Ley 1083 de 2006 “por medio de la cual se establecen algunas normas sobre planeacion urbana sostenible y
se dictan otras disposiciones”, se establecen cuatro tematicas fundamentales para el desarrollo y adopcién de los
planes de movilidad en los municipios y distritos. En dichas tematicas se da un énfasis especial en la reduccion de
contaminantes producidos por los diferentes medios de transporte, ya sea por medio del recambio tecnolégico,
la mejora de combustibles, cambios en la distribucién modal o la gestion de estacionamientos como otra manera
de fomentar medios alternativos de transporte.

La primera temdtica comprende el incentivo de medios alternativos de transporte (entendiendo por estos los
viajes peatonales, en bicicleta o en otros medios no motorizados), lo cual considera la articulacién de las redes
peatonales con los distintos medios de transporte (accesibilidad urbana) y la creaciéon de zonas sin trafico
vehicular. La segunda tematica se da en torno a la reorganizacion de rutas de transporte publico y la gestién de la
demanda en la infraestructura vial, que permita mejorar la movilidad e incorporar la necesidad de que el
transporte publico funcione con combustibles limpios.

La tercera tematica trata sobre la reduccion de la contaminacién por ascenso tecnoldgico en el transporte publico

y el transporte de carga, y por la consolidacidn de zonas de bajas emisiones y por ultimo, se establece la necesidad
de conformar un “Plan Maestro de Parqueaderos” que se constituya como una herramienta del plan de movilidad
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en una estrategia intermodal de transporte con fomento a los desplazamientos en medios alternativos de
transporte.

De acuerdo con las cuatro tematicas identificadas a la luz de la Ley 1083 de 2006 se construyd y revisé una primera
matriz, denominada “Matriz de diagndstico”, basada en los principales componentes de los PM, y que es usada
para el diagndstico de los planes de movilidad (Anexo: Matriz de diagndstico); en tal matriz se presta especial
atencidén a los aspectos técnicos, institucionales y financieros.

Mediante este instrumento se revisaron doce (12) planes de municipios que cuentan con decreto adoptado y con
contenido susceptible de ser revisado, los cuales corresponden a las ciudades de: Armenia, Bogotd, Ibagué, Itagi,
Manizales, Palmira, Pasto, Popayan, Rionegro, Tunja, Valledupar y Yumbo.

> Resultados

A partir del ejercicio aqui mencionado se obtienen varios resultados, uno de ellos se muestra a continuacion en la
Tabla 6. Alli se encuentra que, de la informacion general, once (11) planes de movilidad tienen estipulado un
periodo de ejecucion (plazos del plan), el Unico que no lo tiene es el municipio de Rionegro. En cuanto a las normas
nacionales, municipales y documentos de politica que hacen parte de los considerandos, la mayoria hacen
referencia a la Constitucidn Politica, los articulos 1, 24, 79, 315 y 334. También mencionan la Ley 105 de 1993, Ley
336 de 1996, Ley 769 de 2002 y la Ley 1083 de 2006. Por ultimo, cuatro (4) de los once planes se remiten al POT
en las disposiciones normativas, a pesar de que algunos si lo mencionan a lo largo del Decreto.

En cuanto al componente estratégico y de politica se evidencia que en el 83% de los decretos hay una
aproximacién a la definicidn de lo que es un Plan de Movilidad, lo cual permite inferir que existe un vacio
conceptual entorno a lo que es un plan de movilidad. Ademas, en todos los decretos existe politica de movilidad
y planteamientos de objetivos del plan, aunque no se encuentran diferenciados sino que se mencionan a lo largo
del documento (se pueden contener entre lineas). En los contenidos no se identifica claramente la distincién de
un plan de movilidad y uno de transporte. Esto se refleja en la elaboracién de los objetivos del plan, que se
asemejan mas a objetivos de proyectos. En este mismo sentido los documentos carecen de una estructura
jerdrquica de temas o componentes, que permita una facil y clara identificacion de los propédsitos de

los planes.

4.2.2 Debilidades, deficiencias, oportunidades y fortalezas de la implementacidon de planes de movilidad
municipal.

Con el fin de continuar con el aporte al cumplimiento de primer objetivo del estudio se realiza esta fase de analisis,
para estimar debilidades, deficiencias, oportunidades de mejora y fortalezas, buscando identificar los vacios que
puedan existir a nivel de formulacidn o ejecucion del instrumento de planeacidn de la movilidad, o por lo menos,
buscar cerrar la brecha que existe entre la realidad y el deber ser del instrumento bajo los principios de la Ley
1083 de 2006, el cual debe estar integrado con los objetivos del ordenamiento territorial de los municipios.

Para esta parte del diagndstico, se ha construido una segunda matriz denominada “Diagnostico de contenidos”
gue, con base en una estructura conceptual de contenidos por componentes, sirve para evaluar los principales
aspectos técnicos, financieros e institucionales asociados a los resultados de la formulacién de los planes de
movilidad, y que deberian estar concatenados con la implementacién de la Ley 1083 de 2006 (Anexo: Matriz de
diagndstico); tal instrumento también se emplea para encontrar otros aspectos que puedan ser identificados.
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Asi la matriz “Diagndstico de contenidos” se convierte en un instrumento para identificar las dificultades,
debilidades, ventajas y oportunidades que se experimenta en los municipios tomados como muestra, dentro del
campo de accién de la planeacion y ejecucidn de soluciones de movilidad; con este diagndstico y en articulacién
con los otros aportes de este estudio, se construird la propuesta de ejes o lineas de desarrollo que estructuren los
nuevos planes de movilidad. El resultado de este ejercicio se muestra a continuacion:

> Matriz de Diagnostico por Componentes
Con el procedimiento que se ha mencionado, en la matriz propuesta para el diagndstico del contenido de los
planes de movilidad se han revisado 12 planes seleccionados, pues ellos cuentan con decreto adoptado y con
contenido susceptible de ser evaluado, los cuales corresponden a las ciudades de: Armenia, Bogota, lbagué, Itagii,
Manizales, Palmira, Pasto, Popaydn, Rionegro, Tunja, Valledupar y Yumbo. El resultado de este ejercicio, que se
adelanta con base en la estructura conceptual de los componentes propuestos, se muestra a continuacion.

e Componente: Informacién general
El componente de Informacién general es de obligatorio cumplimiento para todos los tipos de actos
administrativos. De todas formas, se encuentra que la intencién general de los planes de movilidad, aunque se
considera, tienen un escaso enfoque en torno a la movilidad sostenible; por otro lado los planes de movilidad
revisados tienen un componente juridico y de politicas y estrategias muy amplio y soportado, aunque disperso,
pero los DTS’s y demdas documentos como lo son otros actos derogados o modificados son de dificil acceso y
disponibilidad de informacién publica que permita veedurias o seguimientos.

De los 20 planes de movilidad adoptados, 8 (el 40 %) no tiene contenido en sus decretos o no se ha encontrado
dicho documento. En el nombre, seis de los doce planes de movilidad de los municipios, se usan las palabras “Plan
Maestro de Movilidad”, dos municipios le denominan “Plan de Movilidad”, un municipio lo llama “Plan Estratégico
de movilidad territorial” y el Ultimo no le pone nombre, simplemente lo denomina como la implementacion la Ley
1083 de 2006 - Movilidad sostenible. Mas de la mitad de las ciudades (11) que han adoptado los planes de
movilidad se encuentran inmersas en un area metropolitana legalmente constituida.

Los primeros planes adoptados fueron los de Bogota (2006), Cali, Pereira, Floridablanca, Dosquebradasy Rionegro,
todos en el 2008. De estos sélo Bogota y Pereira tiene contenido en su decreto. En términos de antigliedad, se
tienen 8 documentos CONPES que fueron aprobados antes del plan de movilidad, lo cual permite plantear una
primera hipodtesis, segun la cual el plan de movilidad pudo haber sido adoptado particularmente, para cumplir con
los requisitos dados por cada CONPES.

Aunque en los planes revisados se evidencia una estructura temporal y conceptual para la ejecucion e
implementacion, no se encuentran instrumentos de seguimiento y control de las ejecuciones y de sus
disposiciones. Por lo tanto, se debe plantear la posibilidad hacia futuro de enfocar la informacién general de los
planes de movilidad en torno a principios y objetivos especificos, y homologados de movilidad sostenible, que
sean ejecutables bajo mecanismos de control pertinentes.

e Componente: Estratégico y de politica
En cuanto al componente estratégico y de politica, el subcomponente general presenta una diversidad de
abordajes tematicos, al igual que concepciones, ejes estructurantes y definiciones dispersas. En siete (7) decretos
hay una aproximacién a la definicion de lo que es un Plan de Movilidad.

Se encuentra un énfasis diferente en todos los planes revisados, algunos tienen un enfoque sectorial, otros urbano
y otros territorial. Ademas, no hay un patrdén o linea conceptual definida que se evidencie como resultado de la
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formulacion de estos. Por ejemplo, en los contenidos no es clara la formulaciéon de conceptos de un plan de
movilidad, confundiéndolos con conceptos de transporte.

En general, los planes de movilidad no tienen un cardcter definido en términos del tipo de instrumento que son o
pretender ser. Por ejemplo, no se encuentra que los planes de movilidad se articulen claramente con el Plan de
Desarrollo Municipal y pocas veces lo hacen con el Plan de Ordenamiento Territorial.

Las distintas definiciones del plan, los objetivos, la politica y las estrategias, en términos generales, aunque de
manera dispersa, acogen los principales lineamientos de movilidad sostenible y sus propésitos, ademas de buscar
aumentar la competitividad econémica tanto municipal como regional, por tanto se puede aprovechar esta
situacién para apuntar a una estructura genérica o integradora de tales tematicas en funciéon del espiritu de la Ley
1083.
e Componente: Movilidad Sostenible

En el componente estratégico y de politica, en cuanto al subcomponente de Movilidad Sostenible, no se cuenta
con una homogeneidad de planteamientos en objetivos especificos, pues pueden depender de cada consideracion
particular en la formulacidn, y en otros casos se necesita de conocimiento y teoria especializada, por ejemplo en
tecnologias de energias limpias. Ante tal situacién, se tiene que los temas se consideran transversalmente en los
demas componentes y particularmente en algunas estrategias, pero de manera dispersa.

Al plantear una linea base de los conceptos, objetivos, politicas y estrategias, se puede contar con una estructura
que sirva para el cumplimiento de los objetivos especificos de la movilidad sostenible y en consideracién a la Ley
1083.

e Componente: Definiciones y conceptos
De los 20 planes de movilidad, 8 cuentan con documento CONPES para el sistema de transporte publico, de los
cuales 4 corresponden a Sistemas Integrados de Transporte Masivo (SITM) y 4 Sistemas Estratégicos de Transporte
Publico (SETP). Para los otros planes, en general las definiciones y conceptos, se presentan con distintos o débiles
abordajes y ejes tematicos estructurantes, ademds se encuentran enfocados en particularidades de cada
formulacion o formulador, de manera dispersa.

Por lo tanto se tiene que la mayoria de los planes de movilidad revisados, incluyen definiciones locales
(interpretaciones) de conceptos generales (SITP, SETP, PLAN DE ESTACIONAMIENTOS, ETC), lo que hace que los
conceptos sobre un mismo tema sean dispersos y distintos segin cada formulador. De tal manera que se
encuentra una amplia variedad y disparidad de contenidos y de conceptos en los planes de movilidad, lo cual hace
complejo su analisis, asi como la evaluacidn y seguimiento de implementacién de estos.

Al plantear una solucién de concrecidn a la dispersidn de abordajes se puede contar con una linea base para
enfocar ejes tematicos estratégicos, apuntando a una estructura genérica o integradora de definiciones y
conceptos especificos de la movilidad sostenible y en consideraciéon del espiritu a la Ley 1083.

e Componente: Normas urbanisticas
En cuanto a las normas urbanisticas, se encuentra que hay una escasa consideracién de las mismas, con una débil
consideracidon de ejes temdticos en lo urbano, la cartografia y soportes administrativos; por ejemplo las
definiciones de malla vial y jerarquia vial pueden no ser las mismas en todo el pais, dificultando la intencién de
contar con una formulacién homogénea de los planes de movilidad.
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Al plantear lineamientos comunes, con la intencién de homogenizar los principales conceptos y ejes tematicos, se
puede contar con una estructura de conceptos que sirva para enfocar ejes estratégicos de normatividad,
apuntando a una estructura genérica o integradora de normatividad.

e Componente: Normas de regulacién y control de transito y transporte
En cuanto al componente normativo, en el tema de normas de regulacion y control de transito y transporte, se
encuentra que hay una escasa consideracién de tales temas, y sus ejes tematicos estructurantes son muy
dispersos. Asi, la débil concrecién de las definiciones y diferentes concepciones en los planteamientos de los
planes, entregan una formulacion alejada de la movilidad sostenible y principalmente enfocada en el transporte.

Al plantear lineamientos comunes (homogenizar los principales conceptos y de normatividad) se puede contar
con una estructura de conceptos que sirva para enfocar ejes tematicos estratégicos de normatividad, apuntando
a una estructura genérica o integradora de la movilidad sostenible y en consideracién del espiritu de la Ley 1083.
Por ejemplo, en aspectos tales como el disefio de las intersecciones, cruces vehiculares, y prioridad a los peatones.

e Componente: Instrumentos y/o mecanismos de financiacién
En cuanto al componente normativo, en lo que respecta a los instrumentos y/o mecanismos de financiacion, se
encuentra que hay una minima informacidon o consideraciéon en los aspectos de este componente, lo cual
demuestra un débil desarrollo o exposicion de los temas asociados a la economia de los planes de movilidad.

En este diagndstico se ha encontrado como en los planes de movilidad adoptados por los municipios, no se
evidencia claramente mecanismos de seguimiento y control reales, en cuanto a los instrumentos o mecanismos
de financiacion, que se encarguen de velar por el cumplimiento en la ejecucién de los objetivos de estos.

Esta situacion evidencia la necesidad de desarrollar una linea base para atender este aspecto de tal manera que
se puede apuntar a formular a una estructura genérica o integradora de conceptos y definiciones en torno a la
movilidad sostenible, que soporten los instrumentos o mecanismos de financiacién.

e Componente: Programas
En cuanto a los programas, en los planes de movilidad, se encuentran distintos abordajes y ejes estructurantes,
con diferentes concepciones en las estrategias de los mismos Programas, enfocados principalmente en desarrollo
de infraestructura para vias y el transporte publico, lo cual puede estar respondiendo a una débil
conceptualizacion de los demas ejes tematicos y a las diferentes concepciones en las estrategias de los programas.

En las ciudades en que se formuld el plan de movilidad, al tiempo que se estructuraba o implementaba el sistema
estratégico de transporte publico (SETP), se evidencia que el plan de movilidad corresponde a los objetivos de la
implementacion del sistema de transporte con una infraestructura ya definida en un documento CONPES. Es decir,
se encuentra que en general estos planes de movilidad son formulados para la ejecucién del SETP.

Ademas, la mayoria de estos planes de movilidad centraron sus contenidos en formular planes y proyectos para
desarrollar su sistema de transporte, por lo que se convierten mas en un plan de transporte publico que de
movilidad.

Por tanto, al plantear lineamientos comunes (homogenizar los principales conceptos y objetivos de los programas)
se puede contar con una estructura de conceptos que sirva para enfocar ejes tematicos estratégicos de programas,
apuntando a una estructura genérica o integradora de a los mismos. Por ejemplo, entre otros a aspectos tales
como: 1) Desarrollo urbano, 2) Transporte, 3) Infraestructura, 4) Gestion del suelo.
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e Componente: Proyectos, estructura institucional
En cuanto al componente de proyectos, en lo que respecta a la estructura institucional, se encuentra que se tienen
distintos abordajes y ejes tematicos estructurantes, con una escasa informacidon o consideraciéon tematica
especifica, lo cual puede estar respondiendo a las diferentes concepciones de los proyectos institucionales, los
cuales se enfocan principalmente en aspectos relacionados a la infraestructura para el sistema vial.

Es asi como se encuentra que los planes de movilidad tienen componentes muy fuertes en lo que respecta a sus
programas y proyectos, pero estos se centran principalmente enfocados en intervenciones en materia de
regulacién del transito, implementacidon o ampliacidn de sistemas y servicios de transporte publico y el desarrollo
de infraestructura vial.

Entonces al plantear lineamientos comunes, al homogenizar los principales conceptos de los proyectos de
estructura institucional, se puede contar con una estructura de conceptos que sirva para enfocar ejes tematicos
estratégicos, apuntando a una estructura genérica o integradora de estos. Por ejemplo, entre otros a aspectos
tales como: - formulacién, adopcidn, seguimiento y control, y control de la accidentalidad.

e Componente: Proyectos de Infraestructura
En cuanto al componente de los Proyectos, en el aspecto de la infraestructura, se encuentra que se consideran
principalmente en torno al sistema vial, con distintos abordajes y ejes tematicos estructurantes, que pueden
responder a las diferentes concepciones al interior de cada formulacién.

Es por tanto que, la mayoria de los municipios entienden al plan de movilidad como el instrumento para proponer
y ejecutar la construccién de infraestructuras, del sistema vial principalmente.

Al plantear lineamientos comunes, al homogenizar los principales conceptos de los proyectos de infraestructura,
se puede contar con una estructura de conceptos que sirva para enfocar ejes tematicos estratégicos de proyectos,
apuntando a una estructura genérica o integradora de estos. Por ejemplo, entre otros aspectos tales como:

1. Disefio, construccidon y mantenimiento de los corredores de transporte.
2. Disefio, construcciédn y mantenimiento de ciclorrutas y de infraestructura para la movilidad peatonal.
3. Construccidn y consolidacidn del sistema vial.

e Componente: Proyectos, instrumentos inmobiliarios, de gestion del suelo y otros
En cuanto al componente de Proyectos, en el tema de los instrumentos inmobiliarios, de gestién del suelo y otros,
se encuentra que hay una minima informacidn o consideracién tematica especifica de tales proyectos, lo que
puede estar respondiendo a un débil entendimiento o desarrollo de los respectivos conceptos. Esta situacion
evidencia la necesidad de generar una linea base conceptual para considerar estos aspectos en los planes de
movilidad.

En términos generales y a manera de resumen, se evidencia una debilidad en la articulacién entre el componente
estratégico y de politica y los componentes operativos (programas y proyectos), debido a que el componente
normativo es débil y adicionalmente no existen definidas de manera clara acciones, decisiones y actuaciones que
articulen las politicas y estrategias con las intervenciones sectoriales y territoriales de los planes analizados.
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Con base en este diagndstico, se puede plantear la hipdtesis segun la cual algunos municipios interpretan el plan
de movilidad como el instrumento mediante el cual se pueden solicitar recursos de cofinanciacidn al gobierno
nacional. En tal sentido estos planes no se centran en solucionar las necesidades de movilidad en el territorio, sino
gue se estructuran sobre proyectos especificos que sean susceptibles de ser financiados.

Finalmente, se encuentra que no es posible identificar si los programas y proyectos de los planes de movilidad
revisados cumplen los objetivos de la ley de movilidad sostenible, debido a que no se encuentran o no existen
indicadores e instrumentos de seguimiento y evaluacidn, de forma detallada en aspectos de movilidad sostenible,
que permitan evaluar el aporte de los programas y proyectos a los objetivos de la ley.

4.2.3 Cuatro casos nacionales en particular (Bogota, Tunja, Valledupar y Pasto)

El analisis de los casos de estudio nacionales se concentrd en la identificacién de los componentes tematicos de
cada plan, los cuales se estudiaron a la luz de la estructura de referencia con la cual se construyé la matriz de
analisis general de todos los casos nacionales comentados en el punto anterior.

El objetivo de este andlisis se centrd en la identificacion de las tematicas en las cuales existieron desarrollos
estratégicos y de politica, normativos, de programas y proyectos, para conocer los énfasis de cada plan y los vacios
en términos de herramientas para la ejecucion de las politicas y objetivos definidos para cada ciudad. Estos casos
se exponen a continuacion.

> Bogota Distrito Capital (D.C)
El plan de movilidad de la ciudad de Bogota D.C adoptado mediante el decreto distrital 319 de 2006, se estructura
en 10 ejes tematicos que fueron identificados a partir del andlisis de sus objetivos y politicas. Los componentes
tematicos identificados son los siguientes:

e La movilidad sostenible

e La movilidad competitiva

e La prioridad del peatdn

e Eltransporte publico eje estructurador

e laracionalizacidn del vehiculo particular

e Lalogistica e integracion regional transporte de carga
e Llaintegracién modal y ciudad-region

e La movilidad inteligente

e La movilidad socialmente responsable

e La movilidad orientada a resultados

> Pasto, Narifio.
El plan de movilidad de la ciudad de Pasto adoptado mediante el decreto municipal 734 de 2009, se estructura en
10 ejes tematicos que fueron identificados a partir del analisis de sus objetivos y politicas. Los ejes tematicos son
los siguientes:

e La movilidad eficaz

e Eluso racional de la infraestructura vial
e La movilidad ecoeficiente

e La movilidad sostenible

e Elsistema de transporte publico
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Los estacionamientos
La movilidad competitiva
e La movilidad incluyente
e El transito calmado
e Lamovilidad segura
e Latransformacion del entorno urbano

En términos generales el Decreto mediante el cual se adopta el plan de movilidad del municipio de Pasto, cuenta
con contenidos concretos que abordan casi todos los componentes que hacen parte de la movilidad del municipio.
Sin embargo, es importante resaltar que el contenido descrito en el Decreto, no cuenta con un documento técnico
de soporte, con el cual se puedan justificar el por qué de cada uno de los componentes abordados.

> Tunja, Boyaca.
El plan de movilidad de la ciudad de Tunja, adoptado mediante el decreto municipal 365 de 2010, se desarrolla a
partir de 4 titulos, los cuales contienen las disposiciones generales, las politicas y objetivos de movilidad
sostenible, los programas y proyectos, y los proyectos de ejecucidon del plan. En este contexto, en el plan
comentado se pueden identificar 8 componentes tematicos referentes a:

e La prioridad de movilidad para el transporte publico

e La prioridad de movilidad para medios alternativos

e La interiorizacidn (sic) en el sistema de transporte de los costos ambientales y sociales producidos por
este

e Llareduccion de impactos negativos originados por el sistema de transporte (incluye seguridad vial

e La articulacidn del ordenamiento territorial con las dindmicas de movilidad

e La movilidad regional y de mercancias

e La modificacién de habitos y comportamientos de los ciudadanos en materia de

e El plan maestro de estacionamientos

Después de haber analizado la estructura y contenidos generales del plan de movilidad de la Ciudad de Tunja, se
encuentran desarrollos integrales en el componente estratégico y de politica que en muchos casos no tienen un
reflejo en los componentes de ejecucion del plan (normativo, programas y proyectos).

Lo anterior con excepciones en la priorizacién en la movilidad del transporte publico y los medios alternativos de
transporte, que son planteados en politicas y objetivos, y pasan directamente a proyectos, sin desarrollar
estrategias y normas, lo cual puede generar que, al agotarse los programas y proyectos, no existan lineas de
estrategias que permitan revisar el plan o seguir con la ejecucién de estos componentes.

> Valledupar, Cesar.
El plan de movilidad de la ciudad de Valledupar, Cesar adoptado mediante el decreto municipal, 712 de 2015, se
estructura en 8 ejes tematicos que fueron identificados a partir del analisis de sus objetivos y politicas.

Los ejes tematicos identificados se analizaron a partir de 4 componentes de estructura que se relacionan con las

disposiciones estratégicas y de politica, normativas y de programas y proyectos. Este analisis permitié identificar
que:
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e El fortalecimiento del Transporte Publico

e Elincentivo modos de transporte mas sostenibles

e Laimplementacién de tecnologias de Ultima generacidn para el transporte

e La reduccién de niveles de contaminacion por fuentes mdéviles y gestidon ecoeficiente del sistema de
movilidad

e Elcrecimiento inteligente considerando la interaccién entre los usos del suelo y los medios de transporte,

e Laaccesibilidad y conectividad de los sectores periféricos y urbanos con la regién

e El eje de productividad y competitividad en la regién

e El eje de seguridad vial

Después de analizar los contenidos y estructura del plan de movilidad de Valledupar, se identifica que, concentra
sus disposiciones en el fortalecimiento del transporte publico y da el marco para la ejecucidon del documento
CONPES del sistema estratégico de transporte de la ciudad, lo cual convierte el instrumento analizado en un plan
sectorial de transporte.

Sin embargo, la norma comentada aborda otras tematicas ajustadas al concepto de movilidad sostenible tratado
en el capitulo 1, pero no contiene herramientas de articulaciéon con el eje principal de transporte publico que
permitan evaluar el avance de las demas tematicas en el marco de intervenciones integrales de movilidad.
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5. CLASIFICACION DE MUNICIPIOS PARA LA FORMULACION DE PLANES DE
MOVILIDAD.

El presente capitulo presenta un panorama general de metodologias de clasificacién municipal contenidas en la
Ley colombiana o desarrolladas por el Departamento Nacional de Planeaciéon, con el objetivo de realizar una
aproximacién a una propuesta de clasificacién que soporte la formulacién, ejecucidn, seguimiento y evaluacién
de planes de movilidad sostenible en los municipios y distritos del pais a la luz de lo contenido en la Ley 1083 de
2006.

En la actualidad el marco normativo para clasificar los departamentos, distritos y municipios responde a las
disposiciones de la Ley 617 de 2000, que reformd parcialmente la Ley 136 de 1994, en la cual establece una
categorizacion de entidades territoriales basada en sus capacidades de gestién administrativa y fiscal, “medidos a
partir del tamafio de la poblacidn y del valor de ingresos corrientes anuales”. En este sentido los pardmetros
identifican 5 categorias departamentales y 7 de municipios y distritos.

De igual manera la Ley 1551 de 2012, que regula la organizacién y funcionamiento de los municipios, propone una
nueva categorizacion para distritos y municipios incorporando “la importancia econdmica”. La categorizacion se
puede resumir en tres grandes grupos: (i) grandes municipios, conformado por municipios y distritos de categoria
especial y primera; (ii) municipios intermedios, conformado por municipios de segunda, tercera y cuarta categoria;
y (iii) municipios basicos, conformado por municipios de quinta y sexta categoria. Esta propuesta, define un nuevo
criterio de agrupacion, sin modificar las variables observadas por la Ley 617 de 2000.

El departamento Nacional de Planeacién, ha realizado analisis que han evidenciado como las clasificaciones
mencionadas presentan dificultades para reconocer las caracteristicas del territorio, eje central para la
formulacion de planes de movilidad, lo que se convierte en un factor complejo para el disefio de programas o
proyectos que se ajusten a las necesidades especificas de un territorio.

Es este contexto la mencionada entidad ha desarrollado las siguientes dos metodologias para clasificar los
municipios teniendo en cuenta aspectos territoriales, econdmicas, funcionales, institucionales, entre otros.

5.1 Tipologias Departamentales y Municipales: Una propuesta para comprender las entidades
territoriales colombianas

La primera metodologia se refiere a la contenida en el documento “Tipologias Departamentales y Municipales:
Una propuesta para comprender las entidades territoriales colombianas” (DNP, 2018). Esta propuesta busca
caracterizar grupos homogéneos que compartan ciertas particularidades y con esto, “focalizar las politicas
publicas sectoriales” que permitan comprender la nocidn de territorio.

A partir de lo establecido en la Ley 1551 de 2012, se le adicionaron o incluyeron 6 dimensiones para caracterizar
los entornos de desarrollo tales como: (i) Funcionalidad Urbano-regional, (ii) Dindmica Econdmica, (iii) Calidad de
Vida, (iv) Ambiental, (v) Seguridad e (vi) Institucional. EIl documento menciona que “el analisis contempla 18
variables que fueron analizadas en cada uno de los 1.100 municipios, los 32 departamentos y en la ciudad de
Bogotd.” Asi mismo, esta metodologia hace claridad que no pretende reemplazar la categorizacidén existente, ni
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generar un indice para evaluar las entidades territoriales, en cambio la propuesta tiene como objetivo, generar
un mecanismo de clasificacion para la creacidn de tipologias municipales y departamentales dentro del territorio
colombiano.

Al realizar la evaluacién de las variables y aplicar los modelos matematicos definido para tal fin, los municipios se
dividen en 8 tipologias que van desde la A hasta la G, donde A relne las mejores condiciones de las dimensiones
previamente definidas y G son los municipios que peores cifras presentan en la evaluacién. En este sentido, a las
tipologias se les relaciona una clasificacidn referente al entorno de desarrollo, descrito de la siguiente manera en
tres categorias:

1. Entorno de Desarrollo Robusto: con los departamentos pertenecientes a las TIP-A y TIP-B, que se encuentran
en el tercio mas alto de la escala de la valoraciéon de los componentes y representan el 6% del total de los
departamentos.

Definicidn: Son municipios que cuentan con alta participacion en la economia nacional y que concentran gran
parte de la poblacidn urbana del pais. Se caracterizan por la alta conectividad dentro y fuera del pais

2. Entorno de Desarrollo Intermedio: con los departamentos pertenecientes a las TIP-C y TIP-D, que representan
el 65% del total de los departamentos.

Definicion: Son ciudades intermedias con relevancia en la economia departamental, principalmente, capitales
departamentales y municipios que histéricamente han operado como centralidad regional.

3. Entorno de Desarrollo Incipiente: con los departamentos pertenecientes a TIP-E, que representan el 29% del
total de los departamentos.

Definicion: Municipios apartados o desconectados de los mercados, con participacién muy pequefia en el PIB
nacional y con economias poco especializadas.

Como se puede apreciar en la siguiente tabla, la mencionada metodologia y propuesta de clasificacién municipal,
permite identificar que los municipios mayores a 100.000 habitantes se encuentran en el grupo de “Entorno de
desarrollo robusto”, dentro de las variables por tipologia del componente de Funcionalidad urbana; Variables por
Tipologia - Componente Funcionalidad Urbana

llustracion 4. Variables por Tipologia - Componente Funcionalidad Urbana

Entormo de Tipologia Poblacion % Poblaciéon | Crecimiento Densidad Pertenencia a
Desarrolio Municipal Rural Poblacion Poblacional | Aglomeraciones
(2010-20149)
Media % Media Media Media
Desarrollo TIP-A 1.503.286 2% 3.3% 4612 1,000
Robusto TIP-B 145.706 25% 6.3% 1.086 0.421
S— TIP-C 45.887 42% 3.2% 125 0.142
TIP-D 22.269 54% 1.2% 85 0.046
intermedio
TIP-E 17.498 61% 1.3% 54 0.022
Desarrollo TIP-F 15.184 35% 0.9% 48 0.017
incipiente TIP-G 15.318 68% 3.4% 45 0.005

Fuente: Tipologias Departamentales y Municipales: una propuesta para comprender las entidades territoriales
colombianas. Pag. 14 Carmona, Supelano, Osejo. 2015
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El grupo de entorno de desarrollo robusto tiene dos tipologias municipales que lo conforman, las cuales en
términos de poblacionales tienen municipios con poblacién media de 1.503.286 Hab (TIP-A) y 145.106 Hab (TIP-
B).

Estas caracteristicas poblacionales permiten afirmar que los municipios identificados en el articulo primero de la
Ley 1083 de 2006 estan localizados en entornos de desarrollo robusto con dos tipologias (TIP-A, TIP-B). Dicha
clasificacién, aunque busca ajustarse a las condiciones territoriales, funcionales, econdmicas, de calidad de vida e
institucionales, asi mismo puede presentar complejidades para la formulacién de planes de movilidad. Por un lado,
debido a que los rangos de poblacién de las tipologias mencionadas no permiten diferenciar ciudades de un millén
hasta dos millones de habitantes, de ciudades de mas de dos millones de habitantes con estructuras de relaciones
metropolitanas, o con comportamientos uninodales o regionales en proceso de conformacién que permita
identificar dindmicas de movilidad determinadas para cada una de ellas, por condiciones de conmutacién laboral
con viajes cotidianos entre distintos municipios.

5.2 Clasificacion Municipal del Sistema de Ciudades en Colombia

Por otro lado, se cuenta con otra metodologia de clasificacién municipal que hace parte de la ejecucién de la
Politica Nacional para la consolidacién del Sistema de Ciudades en Colombia, desarrollada por el DNP a partir del
CONPES 3819 DE 2014, esta metodologia soporta entre otras, la formulacién de planes de ordenamiento territorial
de “Segunda generacién”, en el marco del programa “POT MODERNOS"” adelantado por el gobierno nacional como
apoyo a municipios del pais. Por lo anterior, se hace evidente que una propuesta de clasificacion municipal para
la formulacién planes de movilidad sostenible, debe tomar como punto de partida las dindmicas y procesos
territoriales que fueron identificados en la propuesta del Sistema de ciudades y la prevalencia que deben tener
las normas de los POT municipales en la formulaciéon y ejecucion de los planes de movilidad sostenible segun lo
establecido en articulo 2 de la Ley 1083 de 2006.

A partir de los resultados del estudio de Urbanizacién del sistema de Ciudades 2010-2012 desarrollado por el
Banco Mundial y el Departamento Nacionales de Planeacién, con fundamento en lo establecido en el Plan
Nacional de Desarrollo 2010-2014, en la ley organica de Ordenamiento Territorial -LOOT-y en los productos de la
Mision del sistema de Ciudades (BM, DNP 2012-2014), se desarrollé una metodologia para la clasificacion de
municipios y la definicidn del sistema de ciudades en Colombia.

Sobre esa apuesta se concretd el esquema general que orienta la propuesta jerarquica del Sistema de Ciudades
basada en que “dentro del conjunto de ciudades debe reconocerse la existencia de dos tipos de desarrollos urbanos:
(1) ciudades uninodales, cuya expansion y desarrollo se ha mantenido al interior del limite politico administrativo
del municipio y, (Il) aglomeraciones urbanas, ciudades “funcionales” cuyas actividades han desbordado el limite
politico-administrativo de la ciudad nucleo y desarrollan sus actividades en municipios aledafios” (Misidn Sistema
de Ciudades, DNP 2014, pp. 42)

A partir de lo anterior, se puede identificar como dentro de las ciudades funcionales se encuentran los siguientes
municipios capitales de departamento que estan obligados a formular planes de movilidad de acuerdo con el
articulo primero de la Ley 1083 de 2006: Bogota, Medellin, Cali, Cartagena, Barranquilla, Bucaramanga, Cucuta,
Pereira, Armenia, Manizales, Tunja, Pasto y Villavicencio.

Estan incluidos como ciudad funcional sin ser capital de departamento los siguientes municipios con poblacidon
mayor a 100.000 habitantes: Rionegro, Sogamoso, Girardot, Tulua y Duitama
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De igual forma hacen parte del sistema de ciudades como parte de las aglomeraciones de las ciudades funcionales
los siguientes municipios con poblacidn con mas de 100.000 habitantes: Bello, Envigado, Itagli, Malambo,
Sabanalarga, Soledad, Chia, Facatativd, Soacha, Zipaquira, Dosquebradas, Floridablanca, Girdn, Piedecuesta,
Jamundiy Yumbo.

Asi mismo dentro de las ciudades uninodales se encuentran las siguientes capitales de departamento que tienen
que formular planes de Ordenamiento Territorial y por tanto planes de movilidad sostenible: Ibagué, Santa Marta,
Valledupar, Monteria, Neiva, Popayan, Sincelejo, Riohacha, Florencia, Yopal y Quibdé.

De igual forma se encuentran las ciudades de Buenaventura, Palmira, Barrancabermeja, Apartadd y Cartago, que
deben formular planes de movilidad sostenible por tener mas de 100.000 habitantes.

Segun el sistema de ciudades, los siguientes municipios son uninodales con jerarquia estratégica subregional que
para el aifio 2014 (Definicidn inicial del sistema de ciudades) no tenian mas de 100.000 habitantes, pero que para
el presente afio (2018), segln los datos oficiales DANE, superan este limite de poblacidn por lo cual se encuentran
obligados a formular planes de movilidad sostenible, estos municipios son: Caucasia, Turbo, Fusagasugd, Maicao,
Ciénaga, Ipiales, San Andrés de Tumaco, Ocafa y Guadalajara de Buga.

Hay 8 municipios con mas de 100.000 habitantes que no se encuentran dentro de las ciudades identificadas como
parte del sistema de ciudades, que estan obligadas a formular planes de movilidad sostenible en virtud de lo
definido en el articulo primero de la Ley 1083 de 2006, los cuales son: Magangué, Lorica, Tierralta, Pitalito,
Manaure y Uribia. Es importante mencionar que por la informacién de tamafio poblacional y su localizacion, estos
municipios tienen caracteristicas comunes con las ciudades uninodales del sistema de ciudades.

Adicionalmente a los mencionados municipios, las siguientes capitales de departamento con menos de 100.000
habitantes se han incluido como parte del sistema de ciudades: Arauca, San Andrés, San José del Guaviare, Mocoa,
Leticia, Mitu, Inirida y Puerto Carrefio.

Finalmente, hacen parte del sistema de ciudades los siguientes municipios no capitales de departamento con
poblacién menor a 100.000 habitantes: Pamplona, San Gil, Puerto Asis, Honda y Malaga.

5.3 La propuesta de clasificacion para planes de movilidad

En este contexto, y teniendo en cuenta las relaciones funcionales, de conmutacién laboral, de estructura de
ciudades y de poblacidn se considera necesario que en el marco de lo definido por la Ley 1083 de 2006 y la
conformacion y estructura del sistema de ciudades colombianas (DNP, 2014), se utilice como clasificacion
orientadora para la formulacion de planes de movilidad sostenible los siguientes grupos de municipios.
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llustracion 5. Propuesta de Clasificacion Orientadora para la Formulacion de planes de movilidad sostenible
SISTEMA DE CIUDADES COLOMBIANAS

v v
CIUDADES FUNCIONALES CIUDADES UNINODALES
Ciudades Nucleo capitales de Ciudades Ntcleo No c de Ciudades capitales de Ciudades No capitales de Ciudades No capitales de
P departamento con mas de 100,000 departamento con mas de departamento con mas de departamento con mas de 100,000 departamento con mas de 100,000
habitantes 100,000 habitantes 100,000 habitantes habitantes habitantes que no estan incluidas en
el sistema de ciudades

Bogota, Medellin, Cali, Cartagena, Rionegro, Sogamoso, Ibagué, Santa Marta, Buenaventura, Palmira,

Barranquilla, Bucaramanga, Clcuta, Girardot, Tulua vy Valledupar, Monteria, Barrancabermeja, Apartadd, Magangué, Lorica,

Pereira, Armenia, Manizales, Tunja, Pasto Duitama Neiva, Popayan, Sincelejo, Cartago, Caucasia, Turbo, Tierralta, Pitalito,

y Villavicencio. Riohacha, Florencia, Yopal Fusagasugd, Maicao, Ciénaga, Manaure y Uribfa.

y Quibdé. Ipiales, San Andrés de Tumaco,

Ocafa y Guadalajara de Buga.

Ciudades con mas de 100.000
habitantes que hacen parte del
niicleo de una ciudad funcional

by

Bello, Envigado, Itagli, Malambo,

Sabanalarga, Soledad, Chia,
Facatativd, Soacha, Zipaquira,
Dosquebradas, Floridablanca,
Girén, Piedecuesta, Jamundi vy
Yumbo.

Fuente: Elaboracién propia con base en el Sistema de ciudades colombianas DNP, 2014

En la anterior clasificacion se proponen 6 grupos de municipios, tres de ellos asociados a las ciudades funcionales
del sistema de ciudades (Ciudades Nucleo capitales de departamento con mas de 100,000 habitantes, Ciudades
Nucleo No capitales de departamento con mas de 100,000 habitantes, Ciudades con mds de 100.000 habitantes
gue hacen parte del nucleo de una ciudad funcional), los cuales deben tener articulacién en materia de objetivos
y metas de movilidad para la formulacién de sus planes de movilidad debido a sus relaciones funcionales, de
empleo, econémicas y sociales.

Asi mismo se proponen tres grupos relacionados con las ciudades uninodales del sistema de ciudades (Ciudades
capitales de departamento con mas de 100,000 habitantes, Ciudades No capitales de departamento con mas de
100,000 habitantes, Ciudades No capitales de departamento con mds de 100,000 habitantes que no estdn
incluidas en el sistema de ciudades), los cuales, por su caracteristica de uninodal deben priorizar la definicién de
objetivos y metas de movilidad en el marco de sus condiciones municipales internas.

La clasificacidn propuesta y los grupos descritos deben ir actualizandose a medida que otros municipios del pais
alcancen poblaciones iguales o superiores a 100.000 habitantes; lo anterior, teniendo en cuenta los grupos del
sistema de ciudades y los criterios definidos en esta metodologia para la identificacion de ciudades funcionales y
uninodales.

Cabe mencionar que los municipios capitales de departamento con menos de 100.000 habitantes y los municipios
no capitales de departamento con poblacién menor a 100.000 habitantes identificados como ciudades uninodales
en el sistema de ciudades, deberian avanzar en poder formular planes de movilidad sostenible, en virtud de su
importancia territorial para el sistema de ciudades del pais, mds alld incluso de lo dispuesto por la misma Ley 1083
de 2006.
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Sobre esto ultimo, es importante hacer énfasis y tener en cuenta que los planes de movilidad son los instrumentos
idoneos para definir estrategias que permitan ofrecer a la ciudadania una movilidad sostenible y por lo tanto
minimizar los impactos negativos que se producen por su inadecuada gestién y desarrollo.

5.4 Criterios para la Formulacién y Adopcion de Planes de Movilidad en Municipios no contemplados
por la Ley 1083 de 2006

Si bien la Ley 1083 de 2006 insta a los municipios con mds de 100.000 habitantes a adoptar planes de movilidad,
es importante considerar que la complejidad de la movilidad puede trascender el nimero de habitantes de una
poblacién y verse afectada por diferentes dindmicas econémicas o sociales.

Por esta razdn, resulta conveniente para el desarrollo de los territorios, asumir la disposicidn contemplada en la
citada ley indistintamente del nimero de habitantes que conformen el municipio, siempre y cuando se cuente
con las siguientes condiciones:

e Alta presencia de siniestralidad vial

De acuerdo con la informacidn presentada por el INMLCF, existen municipios con menos de 100.000 habitantes
cuyas tasas de accidentalidad exceden ampliamente las presentadas en ciudades grandes:

Tabla 7. Municipios de menos de 100.000 habitantes con altas tasas de accidentalidad

Municipio Tasa (lesionados / 100.000 hab)
Espinal (Tolima) 351.94
Puerto Lopez (Meta) 342.65

Puerto Carrefio (Vichada) 243.75
Puerto Colombia (Atlantico) | 214.90

Fuente: Elaboracién propia

Como referencia, es posible destacar que las tasas de lesionados para las ciudades de Bogota, Cali, Medellin y
Santa Marta son de 90.85, 121.09, 109.58 y 84.23 respectivamente.

Ante circunstancias como las presentadas en la tabla, los planes de movilidad podrian constituirse en el
instrumento para planificar las acciones de reduccidn de dichas cifras. Alli no solo se podrian plantear los objetivos
concretos a alcanzarse en esta externalidad, sino las medidas a implementarse para el logro de las metas.

e Dafos ambientales

La normatividad colombiana establece los niveles maximos permisibles para contaminantes de aire (Resolucion
2254 de 2017). La adecuacion de instalaciones de monitoreo permite llevar a cabo el seguimiento a la emision de
contaminantes criterio en los puntos en que son dispuestas. De acuerdo con el IDEAM, las concentraciones de
material particulado excedieron en el aifio 2016 los niveles maximos permitidos en 14 estaciones de monitoreo.

Si bien la informacién encontrada se refiere a grandes ciudades (Bogota y Medellin) o a municipios con alta

actividad industrial, dadas las implicaciones que la contaminacidn tiene en la calidad de vida y el aporte que el
sector transporte realiza a esta externalidad, se considera razonable que los municipios, que de acuerdo a sus
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diagndsticos ambientales evidencien cercania o superioridad a los limites maximos permisibles por la
normatividad, se apoyen en la formulacién de un plan de movilidad sostenible para plantear medidas tendientes
al uso de medios de transporte amigables con el medio ambiente (a pie, bicicleta, sistemas de transporte publico)
y a la mejora de tecnologias vehiculares.

e Cambios en las dindmicas de movilidad

En general, para aquellos municipios que debido a su configuracidn de infraestructura y dindmicas de movilidad
requieran plantear estrategias para mejorar la conectividad, accesibilidad y seguridad en los desplazamientos de
sus habitantes.

Como caso concreto y dada la vulnerabilidad de los peatones y biciusuarios en el sistema de movilidad, se
considera valioso la adopcidn de planes de movilidad en municipios en los cuales la participacion modal de estos
medios sea predominante pero la oferta para sus desplazamientos es inadecuada.

De forma similar a las anteriores condiciones mencionadas, Colombia cuenta con municipios de importancia
econdmica y politica para el pais, que si bien su poblacidon no excede los 100.000 habitantes, su rol dentro la
estructura nacional requiere de acciones que potencien la competitividad y garanticen la calidad de vida para sus
habitantes. Como ya se menciond, la movilidad es una dinamica que gestionada de forma adecuada puede
contribuir al alcance de estos objetivos.

A continuacién, se mencionan algunas de las ciudades cuyo requisito poblacional no es suficiente para la
formulacion y adopcién de planes de movilidad, pero dada su importancia estratégica es deseable su
implementacion:

e  Municipios fronterizos

De acuerdo con el documento CONPES 3805 Prosperidad para las Fronteras de Colombia en las zonas fronterizas
del pais se experimentan realidades diferentes que afecta, entre otros aspectos, la circulacion de personas y
vehiculos. Este mismo documento indica un escenario preocupante frente a las condiciones de vida de dichos
municipios, en los que el indice de necesidades basicas insatisfechas es en promedio de 52, 81 % frente a un
promedio nacional de 27,78 %.

En el diagndstico alli realizado, en relacién con el transporte, se indica como la deficiencia de infraestructura vial
influye en la inadecuada prestacién del servicio de energia eléctrica y en los altos costos de combustibles liquidos
(por la dificultad en el acceso). Asi, para fomentar el desarrollo sostenible de estos municipios se propone proveer
soluciones de infraestructura que mejore las condiciones de movilidad de las personas, de los bienes y de los
servicios.

Se citan a continuacidn algunos municipios en los que se considera que los planes de movilidad podrian contribuir
con el propdsito mencionado, dado que ademds de ser zonas fronterizas, son considerados unidades especiales
de frontera, es decir, municipios polo de desarrollo de la zona:

- Aguachica - César

- Ocana — Norte de Santander

- Pamplona — Norte de Santander
- Arauca
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- Leticia — Amazonas

Es importante considerar que municipios con igual importancia estratégica como Maicao, Riohacha y Manaure,
de acuerdo a informacién del DANE, tienen mas de 100.000 habitantes; por lo tanto tienen la obligacién de cumplir
con lo dispuesto en la Ley 1083.

e Condiciones ambientales especiales

La rigueza ambiental existente en Colombia debe ser protegida de los efectos del cambio climatico y de Ia
contaminacién del aire. Esto exige por parte de las autoridades una planeacién dirigida hacia el desarrollo
sostenible, en el cual el transporte desempefia un rol importante.

Iniciar con la formulacion de planes de movilidad o darle continuidad a este instrumento es indispensable para
lograr la reduccién de emisiones contaminantes.

- San Andrés y Providencia
e Importancia econdmica

Diversas actividades desarrolladas en los municipios permiten una mayor contribucidn a la competitividad de sus
departamentos. Asi, al entender que el transporte no solo es el medio indispensable para el desarrollo de las
actividades econdmicas, sino que externalidades como la congestion puede impactar los costos de los bienes y
servicios, es necesario empezar a planificar la movilidad en estas ciudades para lograr un transporte de calidad a
la vez que se incrementa la competitividad.

Por lo anterior, se considera deseable la adopcion de planes de movilidad en aquellas ciudades cuyas actividades
las consoliden como territorios de importancia econédmica para sus departamentos. Como ejemplo de estas
ciudades y a partir del indicador de importancia econémica municipal calculado por el DANE, que clasifica los
municipios a partir del aporte que realizan al PIB departamental en un grado del 1 al 7, se indican algunas ciudades
gue se enmarcan en de este criterio, dado que su indicador es igual a 2 (las ciudades con indicador 1 tienen mas
de 100.000 habitantes, por lo cual estan sujetas al cumplimiento de la Ley 1083 de 2006):

- Galapa

- La Jagua de Ibirico
- Montelibano

- Espinal

- Acacias

- Puerto Asis
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COMPILACION Y SINTESIS DE TODOS LOS PRODUCTOS ANTERIORES

SEGUNDA PARTE

PLANTEAMIENTO

DEFINICION Y PROPUESTA DE LINEAMIENTOS BASICOS
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6. PLANTEAMIENTO CONCEPTUAL DE COMPONENTES DE LOS PLANES DE
MOVILIDAD SOSTENIBLE.

Los planes de movilidad se han entendido por parte de los municipios como las herramientas bajo las cuales se
ejecutan proyectos de infraestructura y el mecanismo mediante el cual se solicita recursos ante diferentes
instancias del Gobierno nacional. Esta premisa implica que la ejecuciéon del plan de movilidad dependa
exclusivamente de intervencion de infraestructura fisica. Si bien la infraestructura es el medio mediante el cual se
pueden ofrecer soluciones, el plan de movilidad implica un nivel superior a la simple construccién de obras civiles.
En tal sentido, es apremiante cambiar esta idea, para evolucionar en un concepto donde los territorios apropien
el plan de movilidad como un plan estratégico de gestion urbana, al cual se le asocian el cumplimiento de objetivos
de movilidad sostenible, los cuales se deben enmarcar en el reconocimiento de la naturaleza de la poblacién y
territorio.

A partir del reconocimiento de la funcionalidad urbana, es necesario que los planes de movilidad se estructuren
de manera jerarquica, buscando con ellos dar cumplimiento a los objetivos de movilidad sostenible trazados, a
partir de la ejecucidn o puesta en marcha de estrategias con impacto directo en las condiciones de movilidad del
municipio. Estas estrategias deben incluir tipologias de proyectos y en los cuales deben sobresalir proyectos ancla
gue se encuentren alineados con el cumplimiento de estos objetivos.

Por ultimo, la elaboracién de planes de movilidad debe conllevar indicadores de seguimiento faciles de medir y
gue ayuden a determinar la intensidad en la promocién o ejecucién de un determinado proyecto, con relacién al
cumplimiento al objetivo u objetivos de movilidad propuestos en el plan. Asi las cosas, a continuacion se describen
algunas ideas generales que deben ser tenidas en cuenta o que pueden ayudar en la formulaciéon de los planes de
movilidad.

6.1 Un Balance desde las Buenas Practicas Identificadas

Se han identificado iniciativas llevadas a cabo en diferentes contextos internacionales, las cuales, de acuerdo con
la literatura revisada, podrian servir como modelo para el desarrollo de los componentes de planes de movilidad.

A continuacidn, se presentan estas practicas orientadoras:
e Andlisis del escenario inicial y definicidon de escenarios futuros.

Para definir estrategias y proyectos adecuados, la Plataforma Europea de Planes de Movilidad Sostenible
recomienda un conocimiento amplio de los problemas de movilidad de cada territorio y contemplar tendencias
demograficas y econdmicas, junto a la planeacién de escenarios futuros.

Para el caso colombiano, y como resultado del trabajo en los territorios por parte del DNP, se ha identificado por
parte de esta entidad, dificultades para que las autoridades locales en sus procesos de planeacion trasciendan de
escenarios actuales y contemplen dindmicas asociadas a la expansion urbana. Asi mismo la falta de capacidad
técnica e institucional para poder servir las necesidades bdsicas (Salud, educacién, saneamiento etc.), limitan el
accionar de los pequefios municipios para atender temas que aunque son importantes, no son los urgentes.
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Asi, los planes de movilidad responden a una necesidad actual y en ocasiones pueden ser dejados de lado,
subordinado a las expectativas de crecimiento planteadas por el ordenamiento territorial. Esto podria implicar,
por ejemplo, que un desarrollo de vivienda contemplado en el largo plazo no disponga de una estrategia de
transporte y conectividad.

e Definir objetivos medibles

La definicion de objetivos generales ofrece un panorama del modelo de ciudad al que se quiere llegar; sin
embargo, incorporar metas concretas en los objetivos facilita la seleccién de estrategias a implementar.

Para el andlisis del contexto colombiano, dentro de la revisién de una muestra representativa de planes de
movilidad, no fue posible identificar claramente sus objetivos que sean concretos y cuantificables. No obstante,
el documento desarrollado por el DNP (2017, “Propuesta de Lineamientos para Optimizar la Priorizacién de
Estrategias y Proyectos de Transporte y Movilidad de Forma Articulada con los Planes de Ordenamiento
Territorial...”) propone una serie de objetivos estratégicos los cuales se alinean con las expectativas de los
ciudadanos:

- Mantener o aumentar el reparto modal en medios de transporte sostenible
- Reducir tiempos de viaje

- Disminuir tasas de accidentalidad

- Reducir emisiones de CO2 y material particulado

- Aumentar la satisfaccidn de los usuarios con los servicios de movilidad

Asi mismo es importante mencionar que estos objetivos estratégicos se deben particularizar para cada ciudad, a
partir de la definicion de metas numeéricas que reconozcan realidades generales del sector transporte
particularizado a la movilidad de cada municipio.

e Contar con participacion social

Conscientes de este aspecto, el DNP elabord una estrategia de socializacion para los planes de movilidad. Asi
mismo, y de acuerdo con esta entidad, en el marco del apoyo ofrecido a algunas ciudades en la formulaciéon de
planes de movilidad, la estrategia de socializacion fue contemplada como requisito en el desarrollo de los
contratos. Esta estrategia permite la inclusién de los dolientes en el disefio del plan de movilidad, por lo que
requiere grandes esfuerzos para concertar temas que al parecer del municipio funcionan bien o no es de sus
competencias, pero que al evaluarlos ante la regulacion del pais, requieren algun tipo de intervencién. Estos
escenarios de discusion conllevan algo bueno y es la apropiacién de los elementos propuestos y pueden dar cierta
garantia que lo disefiado es lo que realmente necesita el municipio. Por ultimo, este proceso de construccidn en
conjunto siempre ha encontrado la dificultad mas grande en la disponibilidad de recursos para la puesta en marcha
de lo disefiado en el plan de movilidad, lo cual a la fecha y de manera general es el principal obstaculo para la
implementacion de los planes de movilidad en los municipios de Colombia.

e Coordinacidn sectorial
Este elemento ha sido de dificil identificacidn en las ciudades colombianas, pues la percepcion en este aspecto

por parte del Gobierno nacional refleja mas una desarticulacion sectorial.
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e Definicion de estrategias

Los planes de movilidad formulados o adoptados en nuestro pais, de acuerdo con la documentacidn revisada y la
estrategia de comunicacidn sostenida con el DNP, no contemplan esta prdctica, que sirve de analisis integral de
medidas. De hecho, se encontrd que, en algunos casos, no se cuenta con estrategias definidas de financiacién ni
tampoco con un andlisis beneficio costo de los proyectos.

6.2 Un Balance desde las Lecciones Aprendidas

La evaluacién del proceso (formulacion, implementacién y seguimiento) de los planes de movilidad en diversas
ciudades europeas y asidticas da cuenta de algunos aspectos sujetos a ser mejorados para lograr el alcance de los
objetivos planteados en los planes de movilidad urbana sostenible.

Sumado a esto, el acompafiamiento del DNP en los territorios a la formulacion de planes de movilidad y su trabajo
cercano con las instancias locales, han permitido encontrar algunas debilidades o desaciertos que se considera
importante plasmar para generar reflexiones con el fin de realizar la definiciéon de los elementos de los planes de
movilidad. Tales debilidades se concretan en lo siguiente:

e Despreciar viajes cortos y no motorizados

e Desarticulacién entre objetivos y estrategias
e Ausencia de herramientas de evaluacion

e Escases de sensibilizacion de la ciudadania

Se refuerza la importancia de socializar la elaboracion del plan y a su vez acompaiiar la implementacién del mismo
con estrategias de educacion y sensibilizacidon para el logro de cambios de comportamiento que aporten en la
consecucion de la movilidad sostenible.

En el caso colombiano, las lecciones que resultan de este proceso de formulacidn, adopcién e implementacion de
planes de movilidad pueden citarse de forma general a partir de la revisién de algunos documentos, asi como de
la experiencia del trabajo diario del Gobierno nacional, particularmente el DNP, con los territorios (DNP, 2016).
De acuerdo con esto, se percibe debilidad en la capacidad institucional de los entes locales para la gestion de los
programas y proyectos definidos en el plan de movilidad. Por lo que, para el Gobierno nacional, algunos planes de
movilidad podrian asemejarse a una lista de megaproyectos con dificil nivel de ejecucién.

Aunado a lo anterior, de acuerdo con informacion del DNP (DNP, 2016; DNP, 2017) y Laza (2016), problemas de
financiacion de los planes y la evidencia en varios casos de debilidad institucional que reflejan muchas veces
fuertes injerencias politicas en los distintos niveles territoriales, dificultan la materializacién de proyectos de
movilidad. La oportunidad que se abrié con la implementacion de fuentes alternativas de financiacién, derivadas
del articulo 33 del Plan Nacional de Desarrollo 2014 — 2018 “Todos por un Nuevo Pais”, alin no parece concretarse
desde los niveles municipales y distritales, lo cual deja ver que hay una tarea importante desde la instancia de
gobierno nacional para impulsar y promover el desarrollo en los gobiernos locales esta potencialidad de fuentes
de financiamiento.

Por lo tanto, la adopciéon e implementacion del instrumento requiere como punto de partida una institucionalidad

con mejor capacidad técnica, articulada, coordinada y deseablemente volcada a enfoques de trabajo por objetivos
técnicos y concertados, que puedan ser mas sélidos y transversales a los cambios politicos.
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Finalmente, es necesario formular planes que respondan a las caracteristicas particulares de los municipios. Asi,
para el DNP, los proyectos no deben ser recetas que puedan ser aplicadas en todos los territorios, por el contrario,
es necesario entender las necesidades de cada municipio para su debida formulacién.

No obstante, no es posible percibir esta situacidon en todos los municipios, pues en algunos documentos se ha
intentado replicar proyectos que pudieron resultar exitosos bajo determinadas condiciones sociales, politicas,
ambientales, etc., sin que esto fuese garantia del éxito en otros territorios.

6.3 Criterios para la construccion del decreto nacional y la formulacion de planes de movilidad
sostenible en el marco de la Ley 1083 de 2006.

En virtud de lo tratado en los capitulos anteriores, y como punto de partida para el planteamiento conceptual de
lineamientos para la formulacidén del instrumento planes de movilidad sostenible, se identificaron 4 criterios
marco sobre los cuales se deben establecer los contenidos normativos nacionales, que deben servir de lineas guia
para el desarrollo local de los instrumentos mencionados.

llustracion 6. Criterios para la construccion del decreto nacional y la formulacién de planes de movilidad
sostenible en el marco de la Ley 1083 de 2006

Criterios para la construccion del Decreto Nacional y la formulacién de planes de movilidad sostenible

L ] L J ¥

Adaptabilidad Viabilidad Enfoque a la gestiony Factible Simplicidad
I | planificacion de | —
| " . e |
Cambios territoriales Gubernamental objetivos de movilidad {—* Financieramente Estructura bésica del
" (socioecondmicos) » (ciclo de gobierno | ~ plan
icipal !
» Cambios politicos municipal) » Evaluar . Evaluacidn y monitoreo

» Institucional (objetivos, metas)
Cambios de la

movilidad Garantizar y promover la

—» autonomia, especificidad y
capacidad de innovacidn

Fuente: Elaboracién propia.
Estos criterios estan relacionados con:

a) La adaptabilidad que deben tener las normas y contenidos técnicos de los planes de movilidad a los
cambios socioecondmicos vy territoriales de cada municipio o distrito. Asi mismo deben considerar los
cambios politicos y los cambios en los patrones e indicadores de movilidad en sus jurisdicciones politico-
administrativas.

b) La viabilidad de ejecucidn que deben tener sus contenidos en términos gubernamentales, reconociendo
el ciclo y periodos del gobierno municipal o distrital, las competencias y estructura institucional.

c) Eldesarrollo normativo debe estar enfocado en la gestidn y planificacion de objetivos de movilidad, con
el animo de que la ejecucion de los instrumentos mencionados se haga en virtud de temas tales como:
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Disminucién en tiempos de viaje, cambios en el reparto modal, nimero de viajes diarios por persona, etc.;
y no de la ejecucidn de proyectos de infraestructura, o programas de inversidn que puede que no aporten
de manera integral a la mejora de las condiciones de movilidad de cada distrito o municipio.

d) Eldesarrollo de las intervenciones (acciones, decisiones, actuaciones) definidas en los planes de movilidad
debe ser factible en términos financieros, y debe poderse seguir y evaluar con respecto a objetivos y
metas claras de movilidad.

a) Los planes de movilidad deben tener simplicidad en su estructura, a través de objetivos y metas;
garantizar y promover la autonomia, especificidad y capacidad de innovacidn en cada municipio o distrito.

6.4 Esquema conceptual de componentes de los planes de movilidad sostenible.

La propuesta conceptual de los componentes para la formulacion de los planes de movilidad se desarrolla a partir
de un enfoque de planeacidn estratégica, el cual se estructura secuencialmente de: la formulacién de principios,
objetivos estratégicos y metas, estas deber tener cumplimiento a partir de la definicién de programas estratégicos
y tipologias de intervencién.

Asi, se propone que bajo este enfoque los planes de movilidad se consoliden como instrumentos estratégicos que
permitan la gestién territorial y en el territorio de la movilidad sostenible a partir de acciones, decisiones y

actuaciones. Este planteamiento conceptual se ilustra y explica a continuacidn.

llustracion 7. Planteamiento conceptual de componentes de los planes de movilidad sostenible.

PRINCIPIOS DE MOVILIDAD SOSTENIBLE » ¢PARA QUE?
OBJETIVOS DE MOVILIDAD SOSTENIBLE » ¢QUE?
I
v v v v
ACCESIBILIDAD EFICIENCIA GESTION DE EXTERNALIDADES SEGURIDAD
Territorial ENERGETICA Congestién Siniestralidad
Econdmica (asequible) Contaminacion Seguridad ciudadana
Enfoque diferencial Confiabilidad
Metas de movilidad sostenible - ({CUANDO?
' — ‘ aEEEn

Inversion

AMBITOS PARA [ SR - s s . ] oy <

é ?
DEFINICION DE Gestis ) "('Z(I:JOI'\'\IA\I%)?‘
PROGRAMIAS . —_——— . === > cuawor
ESTRATEGICOS ¢DONDE?

Regulacion . ._-__.l_.!_._._
[ resacen | :
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Y

Acciones, decisjones, actuaciones

TIPOLOGIAS DE INTERVENCION

. A v
Lineas estratégicasde accion ] Intervenciones puntuales
ESTRUCTURANTES TIPOLOGICAS ESTRUCTURANTES TIPOLOGICAS

Fuente: Elaboracién propia.
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Bajo este enfoque, los principios de movilidad seran el “¢Para qué?” de los planes de movilidad sostenible, y los
objetivos de movilidad a su vez serdn planteados siguiendo las 4 dimensiones del concepto de movilidad
sostenible, definidas en este documento, y se constituirdn en el “¢Qué?” de los instrumentos desarrollados.

Los principios y objetivos seran definidos en la reglamentacidn nacional de la Ley 1083 de 2006, con el objetivo de
construir una linea conceptual y estratégica de ejecucién seguimiento y evaluacion comun para todos los
municipios del pais.

A partir de los objetivos, se definiran tipologias de metas indicadores de movilidad, desarrollados de conformidad
con las tematicas que abordan las 4 dimensiones del concepto de movilidad sostenible, con el propdsito de
articular la ejecucion de los planes con su componente estratégico y de objetivos.

Para esto se identificaron 3 dmbitos para la definicion de programas estratégicos de intervencién, teniendo en
cuenta las herramientas de gobierno de las administraciones municipales y distritales. Los programas estratégicos
estan relacionados con la inversion publica en materia de movilidad, la gestién publica sectorial y la regulacion
gue en materia de transito, transporte y ejecucion de obras de infraestructura tiene el alcalde como autoridad
municipal o distrital.

Se propone que en el marco de los programas estratégicos (éCémo?, ¢ Cuando?, ¢ DAnde?) se cumplan los objetivos
y metas de movilidad, a partir de la ejecucidn de tipologias de intervencién que pueden ser decisiones, acciones
o actuaciones desarrolladas de manera puntual o como parte de una linea estratégica de accidn.

Las intervenciones desarrolladas de manera puntual pueden ser tipoldgicas o estructurantes y deben cumplir con
las metas de una dimension del concepto de movilidad, en el marco de un programa estratégico de intervencion.

Las lineas estratégicas de accidn (lineas discontinuas de color rojo) son conjuntos de acciones, decisiones y
actuaciones desde los cuales se concreta las metas de movilidad sostenible. Este conjunto por un lado, se compone
de una o todas las tipologias de intervencién y por otro lado se desarrolla a partir de uno o todos los dmbitos
(inversidn, gestion, regulacion) definidos para los programas estratégicos. Es por ello que estas lineas (conjuntos)
se construyen a partir de la definicidon de intervenciones de cardcter tipoldgico o estructurante, que cumplen
metas en una o mas dimensiones del concepto de movilidad y/o de uno o mas programas estratégicos. Por tanto,
el recuadro de las lineas de color rojo discontinuas, que se muestran en la ilustracién, expresan de manera flexible
el conjunto de intervenciones que pueden ser posibles.

Las intervenciones estructurantes son aquellas acciones, decisiones o actuaciones de inversidén, gestion o
regulacién que contribuyen en un porcentaje elevado al cumplimiento de una meta de movilidad del plan. La
modificacién de estas intervenciones hace necesaria la modificacion del plan formulado, porque el reemplazo o
modificacién de la intervencidn original por otra intervencion estructurante nueva, debe con minimo entregar el
mismo aporte al cumplimiento de la meta de movilidad definida.

Las intervenciones tipoldgicas, son aquellas acciones, decisiones o actuaciones de inversidn, gestion o regulacion
que contribuyen en un bajo porcentaje al cumplimiento de una meta de movilidad del plan, la modificacion de
estas intervenciones debe darse en garantia del cumplimiento de la meta definida en el plan en por lo menos el
mismo peso especifico de la intervencion original. Estas modificaciones no implican la modificacion del plan de
movilidad.
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7. ANTECEDENTES NORMATIVOS Y MARCO DE JUSTIFICACION

Sobre la base del diagndstico elaborado por este estudio, este aparte aborda la identificacion de algunos de los
elementos juridicos bdsicos que deben ser tenidos en cuenta como soporte para una propuesta de lineamientos
gue sirvan como guia para la elaboracién de planes de movilidad. Esta discusién se realiza a partir de la
consideracién de los pilares y contenidos entregados en la primera parte del informe, los cuales estdn relacionados
con el concepto de movilidad sostenible que se presentay de los aspectos basicos que la componen: accesibilidad,
eficiencia energética, gestion de externalidad y seguridad. Para tal propuesta se debe considerar, por un lado, el
tipo de norma que debe incorporar dichos lineamientos, y por otro, el papel que pueden ocupar los planes de
movilidad como instrumentos de planificacién territorial a una escala local.

Es en este contexto que se ha buscado aportar a manera de un diagndstico general y en el marco del presente
estudio, una evaluacion y analisis de los resultados de la implementacion de la Ley 1083 de 2006, con un énfasis
especial sobre el avance de la formulacidn y adopcién de los planes de movilidad en los municipios objeto de la
Ley. Parte de este ejercicio, explord la implementaciéon de la ley como base del desarrollo de politicas publicas, asi
como de los avances derivados de la formulacidon por parte de los municipios en sus “planes de movilidad”,
particularmente en lo relacionado con los aspectos estratégicos, técnicos, financieros e institucionales.

Entonces, con base en los grandes hallazgos del diagndstico, se agrupan dos grandes bloques de ideas y conceptos
gue se usaran para soportar el desarrollo de los lineamientos basicos y minimos para la formulacién de los planes
de movilidad. También, estos bloques buscan soportar y estructurar los componentes de la propuesta de acto
administrativo, dentro del contexto y conceptos de la movilidad sostenible que se han enunciado en el presente
estudio. Tales bloques son:

e Un primer bloque trata sobre los principales antecedentes normativos y el marco de justificacion; a través
del abordaje de una evaluacidon de los PND, la Ley 1083 y el concepto de movilidad sostenible, bajo el filtro
del concepto de movilidad sostenible y sus respectivos pilares enunciados en este estudio.

e Unsegundo blogue trata sobre la definicidon de las metas e indicadores de los objetivos de movilidad y sus
estrategias respectivas, en el marco de contenidos, principios, pilares y lineamientos aqui enunciados.

A manera de sintesis, a continuacién se presentan los contenidos de los blogues de ideas y conceptos que soportan
el planteamiento y enfoque a la propuesta de lineamientos, lo cual se soporta en el desarrollo de matrices de
evaluacidon que se entregan como anexos, y se desarrolla a profundidad en el capitulo de contenidos de los
lineamientos bdsicos.

7.1 Antecedentes normativos y marco de justificacion desde Los PND, la Ley 1083 y el concepto de
movilidad sostenible

Abordando el concepto de movilidad sostenible, el presente documento toma como punto de partida del analisis,
los conceptos de desarrollo sostenible y sostenibilidad. Teniendo en cuenta como las propuestas que comenzaron
a discutirse y adoptarse en la politica global desde acuerdos internacionales en las décadas de los afios 70 y 80 se
constituyeron como el marco de referencia en pro de la defensa del medio ambiente y en contra de la degradacion
ecoldgica, poniendo en evidencia los efectos negativos causados por el crecimiento global. En tal sentido se
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muestra un contexto especifico sobre la movilidad sostenible asociado a “satisfacer las necesidades actuales de
transporte y movilidad sin comprometer la capacidad de las generaciones futuras para satisfacer sus propias
necesidades”.

Con tal nocidn se elabora un balance de las principales estrategias o propuestas de movilidad contenidas en los
documentos de politica publica nacional (PND, CONPES, etc.) que se han venido priorizando para las ciudades
colombianas desde el afio 2002. Este balance recoge el resumen desde la politica publica nacional sobre las
problemdticas de movilidad sostenible, con las cuales se han consolidado los lineamientos, programas y acciones
especificas de politica en movilidad, transporte publico y/o sostenibilidad ambiental.

Los antecedentes normativos al concepto de movilidad se evaluan desde el atributo de la sostenibilidad, para con
ello buscar definir el marco de justificacion técnica y normativa, tanto a los lineamientos como a la estructura del
proyecto de acto administrativo para la formulacién, adopcidn, evaluacidon y seguimiento de los planes de
movilidad, correspondiendo a los principios de la Ley 1083 de 2006. Para este efecto se realiza un diagndstico de
tematicas relativas a la movilidad que estén contenidas en los PND desde el 2002, bajo el filtro de los principios
de la Ley 1083 de 2006 y en concordancia con los pilares — lineamientos, definidos en el producto No.2 del Estudio,
acerca del concepto de movilidad sostenible.

Por tanto y con el objetivo de construir y entender los antecedentes de los conceptos, hasta ahora empleados en
el campo de movilidad sostenible y contenidos en la normatividad colombiana, se ha adelantado un diagnéstico
de los contenidos en los PND que estan relacionados con las temdticas de movilidad, los cuales se han agrupado
en dos periodos: del 2002 al 2014 y del 2014 al 2018. Asi se tiene la identificacidén de estrategias o propuestas de
movilidad contenidas en los documentos mas recientes de politica nacional (PND, CONPES) que hayan sido
priorizadas para las ciudades colombianas en concordancia con sus problematicas de movilidad sostenible.

Tales contenidos se han asociado con los componentes obligatorios enunciados en los dos primeros articulos de
la Ley 1083 (modos alternativos de transporte, transporte publico, reduccién de la contaminaciéon, plan de
estacionamientos; adicionando el transporte de mercancias y de carga, y la infraestructura), todo lo cual se ha
filtrado en concordancia con los lineamientos de la propuesta de concepto de movilidad sostenible, desarrollada
en este estudio a partir de los elementos estructurantes mencionados en el producto nimero 2. (Objetivos de
movilidad sostenible, Estrategias, y Tipologias de intervencién)

En la revision de los planes de movilidad aprobados en este periodo se evidencia una compartimentalizacién o
desagregacion de las dimensiones de la movilidad sostenible, que son acordes con la exhaustiva descripciéon y
apuestas del gobierno nacional en el PND. También se revisan los contenidos de los documentos CONPES que han
versado sobre cuestiones de movilidad y sostenibilidad para evidenciar los cambios y avances que han tenido los
lineamientos de politica, sobre todo para tener las bases para la definicidén del contenido estratégico y de politica
del acto administrativo a proponer en la materia.

Del diagnéstico de los planes de movilidad municipales que a nivel nacional han sido adoptados, donde se
evaluaron aspectos técnicos, financieros e institucionales y otros asociados a la implementacién de la Ley 1083 de
2006, se ha logrado definir las principales herramientas para la ejecucidn de las politicas y objetivos particulares
para cada municipio o territorio, en el marco de la movilidad. Con este insumo y de otras experiencias normativas,
tanto de orden nacional como internacional se ha identificado la intencionalidad de transformar y cambiar los
habitos de movilidad con el fin de direccionarlos hacia un escenario en el que se disminuya el impacto de
externalidades como la congestion, contaminacidn y siniestralidad.
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También son antecedentes y un marco de justificacién normativa, la clasificacion municipal contenida en la Ley
colombiana o desarrolladas por el Departamento Nacional de Planeacién, y que sirven para construir la
aproximacién a la clasificacion que soporte la formulacién, ejecucidn, seguimiento y evaluacién de planes de
movilidad sostenible en los municipios y distritos del pais, a la luz de lo contenido en la Ley 1083 de 2006.

El resultado de este ejercicio es una matriz denominada “Anexo 1. Matriz PND 2002-2014”, que se entrega como
el Anexo No.1, en donde para poder sintetizar los contenidos de los PND y lograr aterrizarlos a los contenidos del
decreto, se cruzan los cuatro aspectos estructurantes del concepto de movilidad sostenible con los contenidos de
los PND relacionados con los pilares de la sostenibilidad, y a su vez agrupados en las tematicas enunciadas en la
Ley 1083 y el concepto de movilidad sostenible.

7.2 Los objetivos de movilidad. Metas, Indicadores y Estrategias

Con base en el diagndstico de los antecedentes del concepto de movilidad sostenible, que han sido considerados
y plasmados en la normatividad nacional, particularmente en los Planes de Desarrollo, y ademds con base en la
metodologia para definir los contenidos de la propuesta de acto administrativo, se adelanta la identificacién y
posterior construccion de los lineamientos estratégicos basados en la propuesta del concepto de movilidad
sostenible.

En tal propuesta se asocian metas e indicadores de los objetivos de movilidad y sus estrategias respectivas, a los
lineamientos estratégicos propuestos por este estudio, los cuales son:

e Lineamientos estratégicos para articular los sistemas de movilidad con la estructura urbano territorial del
POT. (Accesibilidad territorial, econdmica, enfoque diferencial).

e Lineamientos estratégicos sobre la organizacion del transporte publico y el trafico para incrementar la
movilidad con mayor eficiencia energética en los desplazamientos urbanos, rurales y regionales (eficiencia

energética).

e Lineamientos estratégicos sobre la organizacién del transporte publico, el trafico y el fomento de los
desplazamientos en modos alternativos de transporte para reducir la congestion y la contaminacion.

e Lineamientos estratégicos sobre la organizacidon del transporte publico y el trafico para garantizar
condiciones de seguridad en la movilidad de vehiculos, peatones y ciclistas.

e Lineamientos estratégicos para formular e implementar planes maestros de parqueaderos como
herramienta adicional para fomentar los desplazamientos en modos alternativos de transporte.

El resultado de este ejercicio se plasma en la Tabla 12, en donde se desarrolla a profundidad en el siguiente
capitulo 9, Contenido de los Lineamientos Basicos.
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8. CONSIDERACIONES EN MATERIA JURIDICA

8.1 Formulacién de lineamientos para la formulacion de planes de movilidad.

La Ley 1083 de 2006, “Por medio de la cual se establecen algunas normas sobre planeacion urbana sostenible y se
dictan otras disposiciones.”, establece la obligacién, a cargo de los municipios de mds de 100.000 habitantes, de
expedir planes de movilidad. Si bien en los articulos 1y 2 de esta ley no se hace referencia explicita a la idea de
planes de movilidad “sostenible”, por el titulo de la norma y los contenidos atribuidos alli a ellos se puede deducir
que su propdsito fue justamente configurar instrumentos que proyecten las politicas de movilidad de los
municipios bajo supuestos de sostenibilidad. En la presente seccidn se aborda la discusion de algunos de los
elementos juridicos basicos que deben ser tenidos en cuenta como soporte de una propuesta de lineamientos
para la expedicion de planes de movilidad. Esta discusién se realiza a partir de los pilares y contenidos explicados
en la primera parte de este informe, en relacién con el concepto de movilidad sostenible que se ha presentado
aqui y de los aspectos basicos que la componen (accesibilidad, eficiencia energética, gestién de externalidad y
seguridad). Para tales efectos, se presenta en primer lugar una referencia a las bases constitucionales y legales
gue soportan esta propuesta desde el punto de vista sustancial; y en segundo término, se hace referencia a
algunos elementos de caracter formal relacionados, por un lado, con el tipo de norma que debe incorporar dichos
lineamientos, y por otro, con el papel que pueden ocupar los planes de movilidad dentro del abanico de
instrumentos de planificaciéon local, dentro de lo cual se hard una referencia los temas de vigencia.

8.2 Bases juridicas de la propuesta de movilidad sostenible para los planes de movilidad.

A partir de lo sefialado a lo largo de este informe, la idea de movilidad sostenible incorpora el objetivo de
garantizar la movilizacién de los ciudadanos de manera eficiente econdmica, ambiental y socialmente. Para tales
efectos se han identificado cuatro componentes bdsicos a partir de los cudles seria necesario adoptar acciones
que permitirdn avanzar en el logro de dicho objetivo: la accesibilidad, la eficiencia energética, la gestion de
externalidades y la seguridad. Se trata de cuatro componentes que deben ser agenciados con diferentes formas e
intensidades en cada contexto municipal pero que deberian tener algun tipo de tratamiento en cada una de ellas
si se quiere alcanzar el propdsito mencionado.

La pregunta que desde el punto de vista juridico sigue a este planteamiento, consiste saber si estos cuatro
componentes tienen suficiente base juridica como para ser incorporados como parte de los lineamientos dirigidos
a los municipios para la formulacidn de sus planes de movilidad. En nuestro concepto la respuesta a este
interrogante es positiva a partir de los siguientes argumentos.

En primer lugar, los cuatro elementos mencionados constituyen parte de los contenidos establecidos
explicitamente por la Ley 1083 de 2006 en relacion con los planes de movilidad y permiten, adicionalmente,
orientar la forma a través de la cual pueden ser ellos formulados. A continuaciéon, se transcribe el articulo
correspondiente de la ley mencionada en el aparte donde se sefialan los componentes que deben contener los
planes:

Articulo 29. Los Alcaldes de los municipios y distritos de que trata el articulo anterior tendran un plazo de dos (2)
afios contados a partir de la promulgacion de la presente ley, para adoptar mediante Decreto los Planes de
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Movilidad en concordancia con el nivel de prevalencia de las normas del respectivo Plan de Ordenamiento
Territorial.

Los objetivos de accesibilidad, eficiencia energética, gestion de externalidades y seguridad se encuentran
presentes en todos los items de este articulo aun cuando no se mencionen explicitamente. A continuacién,
mencionaremos cada uno de estos conceptos y su relacion con los items del articulo.

La accesibilidad hace referencia esencialmente al contenido de los numerales a) y b) en la medida en que se
establece alli la obligacidon de estructurar el sistema de movilidad de manera tal que todos sus componentes,
sistema de transporte, estructura vial, redes peatonales, etc., se encuentren integrados. Dicha articulacién tiene
el propésito esencial de garantizar un acceso fluido a los ciudadanos en funcién de los diferentes usos del territorio
(vivienda, recreacidn, trabajo, etc) y garantizar recorridos mas rapidos y con menores distancias. La accesibilidad
es un concepto que permite abstraer el propdsito de dichos literales en una categoria amplia y mas orientativa
dentro de la cual los municipios pueden trazar sus objetivos de acuerdo a sus especificidades.

La eficiencia energética, como componente basico de los planes de movilidad, se identifica con parte de los
contenidos de los literales d) y e) en donde se establece como parte integral de dichos instrumentos la creacion
de zonas con prioridad para modos de transporte alternativos que implican un uso mas racional y eficiente de
energia, y la priorizacion del transporte publico como herramienta esencial para el consumo eficiente de energia.

La gestion de externalidades, hace parte de lo establecido en los numerales c), d), e) y f), en la medida en que alli
se hace referencia a aspectos relacionados con las dos externalidades negativas mas relevantes del sistema de
transporte: la congestion y la contaminacion. Asi, en relacidén con la primera, la ley exige la incorporacidn en el
plan de movilidad de la reorganizacion de rutas de transporte para mejorar los tiempos de desplazamiento y la
formulacion de plan maestro de parqueaderos; y en relaciéon con la contaminacidn ambiental, establece el deber
de incorporar en los planes medidas orientadas a la utilizacién de combustibles limpios y el establecimiento de
zonas de emisiones bajas.

Y finalmente, en materia de seguridad, la Ley menciona en su numeral d) la obligacién de disefiar sistemas de
movilidad con prioridad para sistema de transporte alternativos siempre y cuando se garantice la seguridad de
peatones y ciclistas.

A partir de lo anterior, es posible concluir que los cuatro ejes sobre los cuales se ha considerado gira un concepto
moderno de movilidad sostenible se hacen presentes en los componentes de los planes de movilidad sefialados
por la Ley 1083 de 2006.

A lo anterior, sin embargo, y como segundo argumento principal de soporte a los puntos planteados hasta aqui,
habria que agregar que existe un conjunto fuentes juridicas adicionales a la Ley 1083 de 2006 que sirven como
soporte para estructurar los lineamientos de los planes de movilidad sobre los elementos mencionados. Hacemos
referencia a la presencia de normas constitucionales y legales que vinculan a las autoridades municipales y que,
por tanto, se convierten en pardmetros también para el disefio de sus sistemas de movilidad. Para mayor claridad
en la exposicion de este argumento, a continuacion se menciona cada uno de los pilares que hacen parte de la
propuesta con una explicacién de las fuentes juridicas que les brindan soporte.

La accesibilidad: Se ha indicado que el elemento de la accesibilidad hace referencia a la disposicién fisica del

sistema de transporte y de los diferentes modos, de manera tal que sea posible garantizar una movilidad eficiente
a todos ciudadanos. Este elemento tiene relacidon directa con la existencia de un derecho reconocido en la
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Constitucién en su articulo 24, mencionado también en el articulo 2 de la Ley 105 de 1993, y que de acuerdo con
la Corte Constitucional ostenta la condicion de fundamental.'*

“Articulo 24. Todo colombiano, con las limitaciones que establezca la ley, tiene derecho a circular libremente por
el territorio nacional, a entrar y salir de él, y a permanecer y residenciarse en Colombia.”

El derecho a la libertad de circulacidon puede ser entendido como el derecho que tiene todo ciudadano a
movilizarse por el territorio nacional libre de cualquier restriccion ilegitima por parte de una autoridad estatal o
un particular. Ahora bien, en el contexto del desarrollo urbano actual, y especialmente para el caso de ciudades
de mas de 100.000 habitantes, es claro que la garantia de dicho derecho no se hace posible sin la accesibilidad
fisica, econdmica y social al sistema de transporte y en general a un adecuado sistema de movilidad. Existe asi una
interrelacién necesaria entre la infraestructura y el servicio de transporte con el derecho a la libertad de
circulacién. La accesibilidad, como concepto que relne estos aspectos, se convierte asi en un componente esencial
para garantizar dicho derecho y por tanto es un elemento que no podria quedar por fuera de un plan de movilidad
municipal o distrital.

La eficiencia energética y la gestidn de externalidades: Estos dos elementos guardan estrecha relacidén con otro
de los derechos constitucionales basicos reconocidos constitucionalmente, en este caso bajo la rdbrica de derecho
colectivo. Nos referimos al derecho al medio ambiente reconocido en los articulos 79 y 80 como sigue:

Articulo 79. Todas las personas tienen derecho a gozar de un ambiente sano. La ley garantizara la participacién de
la comunidad en las decisiones que puedan afectarlo. Es deber del Estado proteger la diversidad e integridad del
ambiente, conservar las areas de especial importancia ecoldgica y fomentar la educacién para el logro de estos
fines.

ARTICULO 80. El Estado planificard el manejo y aprovechamiento de los recursos naturales, para garantizar su
desarrollo sostenible, su conservacion, restauracion o sustitucion.

Ademas, debera preveniry controlar los factores de deterioro ambiental, imponer las sanciones legales y exigir la
reparacion de los dafios causados.

Asi mismo, cooperara con otras naciones en la proteccion de los ecosistemas situados en las zonas fronterizas.
Los recursos energéticos nacionales tienen origen en recursos naturales que deben ser protegidos por disposicion
nacional. En ese contexto, cobra papel esencial el ahorro de energia especialmente en el contexto urbano donde,
ademas, el fendmeno de contaminacidon por emisiones de gases es particularmente agudo. La accién de los
municipios en esta direccion se hace igualmente necesaria e imprescindible en el marco de sus planes de
movilidad.

En esta direccion, el articulo 5 de la Ley 99 de 1993 establece como parte de las funciones del Ministerio del Medio
Ambiente determinar normas ambientales minimas y regulaciones de cardcter general sobre medio ambiente a

14 Sobre el particular ha indicado la Corte: “Este Tribunal ha entendido la libertad de locomocién como un derecho de
dimensién negativa o defensiva, por cuanto se ha considerado que su funcidn consiste en ser un limite al ejercicio del poder
del Estado en defensa del individuo. No obstante, esta Corporacién también ha indicado que dicha prerrogativa
fundamental también tiene una faceta positiva y de orden prestacional, pues para garantizar su goce y ejercicio en algunas
ocasiones se requiere de una infraestructura de base, que da origen a una obligacidén de hacer o dar en cabeza de las
autoridades publicas, exigible por los ciudadanos.” Corte Constitucional. Sentencia T-708 de 2015. M.P. Luis Guillermo
Guerrero.
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las que deberan sujetarse los centros urbanos y asentamientos humanos y las actividades de transporte que pueda
generar directa o indirectamente dafios ambientales. En sentido similar, y en referencia concreta a los temas de
contaminacidn, indica el articulo 73 del Cddigo de Recursos Naturales que corresponde al gobierno “mantener la
atmdsfera en condiciones que no causen molestias o dafios, o interfieran el desarrollo normal de la vida humana,
animal o vegetal y de los recursos naturales renovables.”?®

Seguridad: La seguridad es un concepto ligado desde el punto de vista de los derechos a la idea de la integridad
personal y naturalmente la vida. Por esta via, y teniendo en cuenta el articulo 12 de la Constitucién, la Corte
Constitucional ha considerado que se trata de un derecho fundamental que implica la obligacién del Estado de
garantizar la vida e integridad de los ciudadanos lo que implica el ejercicio de la movilidad libre de riesgo
injustificados.!®

En relacidn directa con el tema de transporte, la Ley 105 de 1993, donde se establece la estructura del sistema de
transporte y se asignan competencias, determina como uno de los principios basicos justamente este principio. El
articulo 2 literal e) dispone asi que “La seguridad de las personas constituye una prioridad del Sistema y del Sector
Transporte.”

8.3 Aspectos formales de la expedicion de lineamientos para la expedicion de planes de movilidad.

La Ley 1753 de 2015, por la cual se expide el Plan Nacional de Desarrollo “Todos por un nuevo pais”, se planted
como uno de sus objetivos la reglamentacién de los lineamientos para la expedicidn de los planes de movilidad
establecidos en la Ley 1083 de 2006. En relacién con este objetivo es importante tener en cuenta dos aspectos
importantes. Primero que todo, la discusién sobre el tipo de acto normativo que podria ser expedido para dar
lugar a dichos lineamientos; y en segundo lugar, la relacidon que tendrian estos planes con otros instrumentos de
planificacién y su vinculacién con temas de vigencia.

15 De manera mas concreta dispone el articulo 75 del mismo cédigo:
“Articulo 752.- Para prevenir la contaminacién atmosférica se dictaran disposiciones concernientes a:

a.- La calidad que debe tener el aire, como elemento indispensable para la salud humana, animal o vegetal;

El grado permisible de concentracion de sustancias aisladas o en combinacidn, capaces de causar perjuicios o deterioro en
los bienes, en la salud humana, animal y vegetal;

Los métodos mas apropiados para impedir y combatir la contaminacion atmosférica;

La contaminacion atmosférica de origen energético, inclusive la producida por aeronaves y demas automotores;
Restricciones o prohibiciones a la importacién, ensamble, produccidn o circulacion de vehiculos y otros medios de
transporte que alteren la proteccién ambiental, en lo relacionado con el control de gases, ruidos y otros factores
contaminantes;

La circulacion de vehiculos en lugares donde los efectos de contaminacidn sean mas apreciables;

El empleo de métodos adecuados para reducir las emisiones a niveles permisibles;

Establecimiento de estaciones o redes de muestreo para localizar las fuentes de contaminacion atmosférica y detectar su
peligro actual o potencial.”

16 Sobre el particular ha sefialado la Corte Constitucional: “Por supuesto el servicio de transporte de personas, al que se
refiere este proceso, estd regido por los indicados principios constitucionales y exige especial cuidado por parte de las
autoridades encargadas de su coordinacidn, control y vigilancia, no solamente para que se preste con eficiencia y de
manera permanente en todo el territorio nacional sino en condiciones de seguridad que garanticen la preservacién de la
vida y la integridad de los pasajeros” Corte Constitucional. Sentencia T-731 de 1998. M.P. José Gregorio Hernandez
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a. La expedicién de un decreto reglamentario como alternativa mas adecuada para la expedicién de los
lineamientos.

A partir de lo establecido en el articulo 1 de la Ley 1083 de 2006 el contenido de los planes de movilidad incorpora
elementos que hacen parte fundamentalmente de competencias municipales. Asi, por ejemplo, la Ley hace
referencia a la articulacidn de elementos constitutivos del ordenamiento territorial, aspectos que por disposicion
constitucional (Arts 287 y 311) son competencia de los municipios y distritos. Esta situacién hace que la
reglamentaciéon de la ley deba ser especialmente cuidadosa a efectos de no vulnerar dicha competencia, lo que
no significa que la actividad reglamentaria de esta ley se encuentre proscrita.

De hecho, la propia ley menciona dos aspectos que deben ser sometidos a reglamentaciéon por algunos
ministerios. En ese orden de ideas, determina en su articulo 2, literal b) que corresponde al Ministerio de Vivienda
y Ordenamiento Territorial “... elaborar los estdndares nacionales para el desarrollo de vivienda, equipamientos y
espacios publicos necesarios para dicha articulacién”, labor que fue realizada mediante Decreto 798 de 2010. Por
otra parte, la Ley también establecid en su articulo 12 que: “los ministerios de Minas y Energia, Proteccién Social,
y de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial, dentro de los 6 meses siguientes a la promulgacion de esta ley,
determinaran de manera conjunta cuales son los combustibles limpios, teniendo como criterio fundamental su
contenido de componentes nocivos para la salud y el medio ambiente.” Con base en esta disposicidon se expidio la
Resolucién 2604 de 2009, acto administrativo adoptado de manera conjunta por los ministerios mencionados y
gue reguld la materia.

A partir de lo anterior, se observa que dos materias de la ley que debian ser reglamentadas por disposicion de la
misma norma, fueron reguladas mediante dos instrumentos distintos: un decreto reglamentario en el primer caso
y una resolucion administrativa en el segundo. Teniendo este panorama como trasfondo resulta pertinente
analizar qué tipo de instrumento normativo seria el mdas apropiado para expedir los lineamientos de los planes de
movilidad. Es necesario, en esa direccion, hacer referencia a la facultad reglamentaria que ostenta el Presidente
y algunos otros drganos del ejecutivo para arrojar conclusiones al respecto.

El principio de legalidad que rige nuestro estado de derecho implica que las decisiones de caracter colectivo deben
ser adoptadas por un érgano democratico que para el caso nuestro es el Congreso de la Republica. Sin embargo,
reconociendo la imposibilidad de regular todos los aspectos posibles mediante ley, la Constitucién confirié un
ambito de competencia reglamentaria a 6rganos del ejecutivo. Dicha potestad implica esencialmente la
posibilidad de desarrollar aspectos que no han quedado suficientemente precisados en la ley, y que se requieren
para su adecuada y efectiva ejecucion, mediante actos administrativos de caracter general.

Por regla general esta competencia se atribuye al Presidente de la Republica (Num. 11. Art. 189 CN) vy
excepcionalmente a otros drganos del Estado. La primera excepcidn procede de la propia Constitucidn, la que
atribuye a ciertos dérganos facultades reglamentarias directas (Consejo Superior de la Judicatura, Banco de la
Republica, entre otros) y la segunda, la que incumbe mas para la reglamentacién de la Ley 1083 de 2006, a altos
6rganos del gobierno como los Ministerios. Asi, teniendo en cuenta las normas constitucionales y lo dispuesto en
la Ley 489 de 1998, y con base en la jurisprudencia tanto de la Corte Constitucional como del Consejo de Estado,
se puede concluir que resulta legitimo que la Ley atribuya facultades reglamentarias a los Ministerios para la
reglamentacion de aspectos propios de su competencia.
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“Ahora bien, dado que a los ministerios se les encargan las funciones preestablecidas puede decirse, en conexion
con la potestad de reglamentacidn que les asiste, que éstos organismos tienen una competencia residual de
regulacién que debe ejercerse de manera subordinada a la potestad reglamentaria del Presidente de la Republica,
pero, tal como se dijo anteriormente, exclusivamente en el area correspondiente a su especialidad.” Corte
Constitucional. Sentencia C-917 de 2002. M.P. Marco Gerardo Monroy Cabra.

En algunas ocasiones el propio legislador atribuye facultades regulatorias a los Ministerios, como es el caso de los
literales mencionados en la Ley 1083 de 2006. La Resolucién 2604 de 2009 mencionada previamente es producto
de una manifestacion de ello. A pesar de lo anterior, la atribucidn por parte de ley a un ministerio de reglamentar
una materia no impide que sea el propio presidente, con la firma de los correspondientes ministros, quien lo haga
a través de decreto. Fue eso lo que sucedid con el Decreto 798 de 2010, el que por decisién del gobierno fue
tramitado a través esta figura normativa.

Ahora bien, como se indicd, en estos casos la Ley atribuyd directamente a los Ministerios la competencia para
expedir aquellas regulaciones lo que dejé claridad sobre la posibilidad de hacerlo mediante una resolucién. Para
los efectos de los lineamientos de los planes de movilidad esa no es la situacidon. No existe dentro de la Ley una
atribucién expresa a uno o varios ministerios para expedir una reglamentacion en ese sentido.

La primera conclusién, por lo tanto, que habria que sacar para este caso es que no existiendo norma expresa que
atribuya la funcién de regulacién de los lineamientos de los planes de movilidad a los Ministerios, opera la
competencia general reglamentaria atribuida al presidente que no requiere mencién especifica de la ley.

“La potestad reglamentaria, entendida como la capacidad de producir normas administrativas de cardcter general,
reguladoras de la actividad de los particulares y fundamento para la actuacién de las autoridades publicas, la tiene
asignada de manera general, en principio, el Presidente de la Republica, en virtud de lo dispuesto en el articulo
189-11 de la Carta Politica, quien puede ejercerla en cualquier momento sin necesidad de que la ley asi lo
determine en cada caso.” CORTE CONSTITUCIONAL, Sentencia C-384 del 13 de mayo 2003. M.P.: Clara Inés Vargas
Herndndez.” 8

7 En este sentido: “Cuando de manera general la ley atribuye a un Ministerio funciones para expedir reglamentos, debe
entenderse, por una parte, que ellas constituyen simplemente una manera de atribuir competencia en razén de la materia.
Esto es, para los efectos previstos en la ley, el Gobierno se conforma con la participacién del Ministro al que se le ha atribuido
la competencia. En segundo lugar, es claro que en la dérbita propia de las funciones de cada Ministerio y con subordinacion
tanto a las directrices del Presidente como a los reglamentos que éste, en ejercicio de la Potestad Reglamentaria, haya
expedido, pueden también los Ministros expedir reglamentos. Pero en ningln caso éstos pueden desplazar a la competencia
reglamentaria del Presidente de la Republica, frente a la cual tienen un caracter residual y subordinado.

“Debe tenerse en cuenta que los Ministerios son drganos dependientes cuya competencias generales estan previstas en la ley.
La manera como estdn regulados en la Constitucion claramente indica su subordinacién al Presidente de la Republica, de tal modo
que no tienen competencias auténomas. Todas las que se les atribuyan deben ejercerlas bajo la direccion del Presidente de la
Republica.

“En los anteriores términos, no resulta inconstitucional que una ley atribuya, de manera directa, a los Ministros del Despacho,
competencias para expedir normas de cardcter general sobre las materias en ella contenidas, cuando tales normas correspondan
a regulaciones de cardcter técnico u operativo, dentro de la orbita competencial del respectivo Ministerio, por cuanto, en ese
caso, la competencia de regulacién tiene el caracter de residual y subordinada respecto de aquella que le corresponde al
Presidente de la Republica en ejercicio de la potestad reglamentaria.”. Sentencia C-805 de 2001.

18 En el mismo sentido: “17.- En este orden de ideas, la regla general en materia reglamentaria la tiene el Presidente de la
Republica por dos vias: por una parte, a través de la reglamentacion directa de la ley cuando sea indispensable para hacer
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Ahora bien, queda la inquietud sobre una potestad general de los Ministerios para regular aspectos de su
competencia. Sobre la materia, mds que determinaciones especificas y claras, existen manifestaciones de la Corte
Constitucional y el Consejo de Estado donde se plantean unos criterios generales sobre el tema. El criterio basico
consiste en que la facultad reglamentaria de aquellos es accesoria, complementaria y residual y que debe referirse
a temas concretos sobre los cuales la ley y el reglamento guardd silencio.

“La potestad reglamentaria que ostentan los Ministerios es derivada o de segundo grado. En efecto, esta facultad
de expedir actos generales, en el caso de los Ministerios, se ejerce en todo caso, frente a la potestad reglamentaria
del Presidente de la Republica, con criterio residual y subordinado.” Consejo de Estado, Sala de lo Contencioso
Administrativo, Seccion Primera. Consejero ponente: Juan Alberto Polo Figueroa. Bogota D.C., 24 de agosto de
2000. Radicacién nimero 6096.

En el mismo sentido:

“Con todo, en dicho fallo la Corte reconocié que a pesar de que en el ordenamiento juridico existen fuentes de
reglamentacion diferentes a la del Jefe del Ejecutivo, éstas se encuentran sometidas al imperio de Ia
reglamentacion presidencial y, por razéon de dicha sumisidn, su espectro de accidn se restringe a la regulacion de
aspectos residuales o complementarios de la legislacion general, encaminados fundamentalmente a facilitar la
penetracion de la voluntad del legislador en los problemas practicos a los ésta va dirigida.” Corte Constitucional.
Sentencia C-917 de 2002. M.P. Marco Gerardo Monroy Cabra.

En nuestro concepto, la regulacién de los lineamientos de los planes de movilidad no puede considerarse un
elemento meramente subsidiario o accesorio. Con esta reglamentacion se busca, por una parte, dar contenido al
concepto de movilidad sostenible, tema que la ley dejé abierto; y por otro, definir en un marco de planificacién
estratégica los elementos basicos que deben incorporar esos planes. No se trata, por tanto, de temas meramente
técnicos o de detalle sino del planteamiento de la orientacidn de los planes en el marco de lo determinado en la

ley.

Adicionalmente, dado que la Ley llama la atencidn sobre la necesidad de articular los planes de movilidad con los
planes de ordenamiento territorial, la fuerza normativa y simbdlica que tiene un decreto reglamentario resulta
mucho mas apropiada a efectos de hacerse vinculante frente a las autoridades locales, naturalmente, sin invadir
su competencia.

posible su cumplimiento (Constitucién, articulo 189. 11), pues en su condicion de Suprema Autoridad Administrativa le
corresponde “ejercer la potestad reglamentaria mediante la expedicion de los decretos, resoluciones y 6rdenes necesarias
para la cumplida ejecucién de las leyes”; y por otra parte, en los casos en que la Constitucidon le permite desarrollar
directamente sus preceptos normativos, caso en el cual la potestad normativa o reglamentaria es directamente de la
Constitucidn®®, asunto que en algunas oportunidades la jurisprudencia de esta Corporacién denomind como deslegalizacidn
de materias en favor de la administracién, y que, mirado desde otro punto de vista, no es mds que el reconocimiento
constitucional de la potestad reglamentaria en cabeza del Presidente, no ya a nivel de la ley, sino del acto administrativo de
caracter general, pues organica y funcionalmente el acto seria administrativo y no legislativo, excepto que el constituyente le
hubiera establecido efectos legislativos, como en el caso del articulo 341 inciso 3.2 constitucional.” CONSEJO DE ESTADO.
SALA DE LO CONTENCIOSO ADMINISTRATIVO. SECCION TERCERA. SUBSECCION C. Consejero ponente: JAIME ORLANDO
SANTOFIMIO GAMBOA. Sentencia de dos (2) de diciembre de dos mil trece (2013).R: 11001-03-26-000-2011-00039-00(41719)
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Y finalmente, existe una razén de consistencia en relacion con el marco normativo que se ha generado en torno
al Ley 1083 de 2006. Dado que uno de los aspectos indicados en ella fue reglamentado mediante Decreto, no
resultaria consecuente regular una materia de mayor alcance y mas general a través de una resolucién.

A partir de todo lo anterior, se considera que el instrumento normativo mds apropiado para la reglamentacién de
la materia indicada es un decreto reglamentario.

b. Vigencia de los planes
En el marco de lo establecido dentro de la Ley 1083, el proceso de planificacion de la movilidad debe desarrollarse
en concordancia con lo establecido en POT. En la medida en que no se trata de un instrumento que solo incorpora
elementos de planificacidon urbanistica y territorial, no se puede considerar un instrumento de desarrollo de los
POT, sino de un instrumento articulado a él.

Esta condicién nos lleva a la siguiente consideracién. Los planes de movilidad deben articularse con otros
instrumentos de planificacidn establecidos en diferentes leyes dentro de los cuales el primero que se debe tener
en consideracion es el Plan de Ordenamiento Territorial. Sin embargo, no es éste el Unico. Como herramienta
estructural de la planificacién municipal se encuentran los planes de desarrollo regulados por la Ley 152 de 1994
y que de acuerdo con el articulo 20 de la Ley 105 de 1993 deben incluir un plan de transporte e infraestructura.
Dadas estas circunstancias es necesario determinar una formula que permita articular la vigencia de los diferentes
planes de manera que pueda existir una adecuada coexistencia entre ellos. Un primer criterio que podria servir
para esos efectos es de tipo material. Es decir, se puede someter la vigencia de los planes de movilidad al
surgimiento de circunstancias de hecho que hagan necesaria su modificacion: hechos naturales extraordinarios,
modificacion de politicas nacionales estructurales, etc. Se trataria de una formula similar a la adoptada en la Ley
388 de 1997 para la adopcidn de revisidén extraordinarias de los POT. Esta opcidn, sin embargo, puede resultar
demasiado vaga y no generar suficiente claridad. La otra opcién es de tipo mas objetivo y puede resultar mas
adecuada. Consiste en atar dicha vigencia de dichos planes a la de otros de los instrumentos mencionados. Tiene
sentido, por ejemplo, determinar que los planes deberan ser modificados siempre que se produzca una revision
los POT. Dado que la Ley 1083 de 2006 acepta la jerarquia de los POT como instrumentos de planeamiento
territorial por excelencia, es apenas natural que los planes de movilidad se ajusten a ellos.

Sin embargo, no se puede olvidar que quienes determinan el ritmo de la politica publica en los niveles municipal
y distrital son las autoridades locales, las alcaldias y sus concejos, y que estas autoridades tienen como marco
esencial de su accién el Plan de Desarrollo de vigencia cuatrienal. Dadas estas circunstancias es deseable que cada
administracion local, en el marco de sus competencias, tenga la opcidn de establecer énfasis en elementos de los
planes de movilidad a partir de sus planes de gobierno. Una férmula intermedia entre una vision de largo plazo
atada a los Planes de Ordenamiento Territorial y una de mas corto y mediano plazo resultaria asi la opcion mas
conveniente.
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DESARROLLO DE LOS CONTENIDOS DE LOS LINEAMIENTOS BASICOS

TERCERA PARTE

(ANEXO TECNICO DE LA PROPUESTA DE ACTO ADMINISTRATIVO-DECRETO)
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9. DESARROLLO Y CONTENIDOS DE LOS LINEAMIENTOS BASICOS

En este capitulo se entrega el resultado de propuesta de lineamientos que a su vez hace las veces de anexo técnico
a la propuesta de acto administrativo (propuesta de decreto nacional). Todo el conjunto de orientaciones que aqui
se entregan, a manera de lineamientos bdsicos y minimos para la formulaciéon, implementacidn y seguimiento de
planes de movilidad, se expresan en la propuesta de acto administrativo (propuesta de decreto nacional) como
todo el conjunto de sus contenidos, a través de una estructura tematica e instrumental que facilite la gestion de
los planes de movilidad por parte de los municipios, todo lo anterior a partir de lo desarrollado en las anteriores
tres (3) etapas de la consultoria. Esto quiere decir que todo el conjunto de lineamientos que resultan del presente
estudio, se expresan en la propuesta de decreto nacional.

Asi, el desarrollo de los contenidos de los lineamientos bdsicos y minimos para la formulacién, implementacion y
seguimiento de planes de movilidad, con base en el diagndstico desarrollado en los productos anteriores, en el
marco del presente estudio se consolidan a través de la propuesta de acto administrativo, en las distintas
categorias que resultaron de la propuesta del enfoque, componentes, etapas y gestién de los planes de movilidad
por parte de municipios y distritos. Esto es entre otros los objetivos de movilidad sostenible, la propuesta
orientadora de metas y estrategias para lograrlos, los programas y proyectos que concretan las metas y objetivos,
las disposiciones para estructurarlos, formularlos y adoptarlos asi como aquellas requeridas para desarrollarlos y
ajustarlos.

Con toda esta propuesta de lineamientos se logra el propdsito fundamental de la consultoria, bajo la premisa
segln el cual los planes de movilidad se deben consolidar como instrumentos estratégicos, ejecutables y
desarrollables, que permitan la gestion territorial y en el territorio para mejorar en la realidad la movilidad
sostenible de municipios y distritos a partir de un marco sencillo pero estructuralmente viable desde la gestién
publica.

9.1 Disposiciones generales sobre la movilidad sostenible
En el marco de la construccidn de lineamientos de movilidad sostenible para la formulacidn de planes municipales
o distritales de movilidad, a la luz de lo dispuesto en la Ley 1083 de 2006, se definieron contenidos y enfoques
conceptuales generales, que deben ser incorporados a las disposiciones municipales o distritales, para que se dé
una planeacion urbana sostenible integral y articulada en todos los municipios o distritos del pais.

Estas disposiciones se concentran, con base en el dmbito normativo, en la construccion del concepto de movilidad
sostenible y en la definicidn conceptual del tipo, estructura y contenidos los planes de movilidad municipal o
distrital.

9.1.1 Concepto de Movilidad Sostenible.

Las aproximaciones conceptuales que han venido surgiendo en escenarios internacionales académicos vy
multilaterales con respecto a la movilidad y sostenibilidad, se pueden tomar como marco de referencia para
definir que el concepto de movilidad sostenible tiene su génesis en la nocién de Desarrollo Sostenible, planteado
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a instancias de la Comision Bruntland de las Naciones Unidas (1987) y la Agenda 21 adoptada en Rio de Janeiro
por la Cumbre Mundial de la Tierra (1992).

La nocién que toma la ONU sobre desarrollo sostenible que “busca satisfacer las necesidades y aspiraciones del
presente sin comprometer la capacidad de cumplir con las del futuro” (ONU, 1987), claramente se posiciona como
la gran base desde la cual se ha venido construyendo el concepto de movilidad sostenible.

A partir de esta referencia se definieron cuatro (4) aspectos que estructuran el concepto de movilidad sostenible
y que se articulan con los tres pilares de la sostenibilidad (social, econdmico y ambiental).

El primero se refiere a la accesibilidad, entendida desde un amplio significado que involucra el derecho que tienen
las personas a transportarse y moverse, y acceder a lugares, bienes y servicios. Dicha aproximacién subyace a
derechos y limitaciones desde las dimensiones econdmicas y sociales (enfoque diferencial y universal) y por
supuesto a la dimension territorial entendida desde ambitos y escalas geograficas como la local y la regional.

El segundo aspecto es la eficiencia energética que vincula no solo elementos relacionados con el uso de
tecnologias limpias, sino a la eficiencia en el uso desde el ciclo energético, que incorpora la disminucién de
distancias y tiempos de desplazamiento por la localizacién cercana de zonas generadoras y atractoras de viajes, al
desarrollo de tecnologias e infraestructuras que propicien la materializacion de dicha eficiencia, y al incentivo en
el uso de modos no motorizados de transporte con desestimulo al uso de vehiculos individuales privados.

El tercero se refiere a la gestion de externalidades, que vincula aspectos relacionados con la disminucion de la
congestidn y todos los efectos adversos que esta tiene, y la disminucién de la contaminacién no solo por material
particulado, sino por ruido, contaminacidn de fuentes hidricas y por deterioro urbanistico, paisajistico y territorial.

Por ultimo la seguridad, que tiene dentro de sus componentes a la siniestralidad que puede ser entendida como
una externalidad si se asocia a la seguridad vial, pero que en este enfoque, incluye ademas, la seguridad ciudadana
y su impacto en los patrones de movilidad, y la confiabilidad e integridad de los usuarios en los componentes de
la movilidad.

Estos cuatro aspectos deben articularse con el marco constitucional y legal colombiano. Por lo que deben ser
desarrollados con diferentes formas e intensidades en cada contexto municipal y deben tener algun tipo de
tratamiento en cada una de ellas si se quiere alcanzar el propdsito mencionado.

La accesibilidad, eficiencia energética, gestion de externalidades y seguridad se encuentran presentes en todos
los items del articulo 2 de la Ley 1083 de 2006 aun cuando no se mencionen explicitamente. A continuacion,
mencionaremos cada uno de estos conceptos y su relacion con los items del articulo.

La accesibilidad hace referencia esencialmente al contenido de los numerales a) y b) del articulo 2 la Ley 1083 de
2006 en la medida en que se establece alli la obligacion de estructurar el sistema de movilidad de manera tal que
todos sus componentes, sistema de transporte, estructura vial, redes peatonales, etc., se encuentren integrados.
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Dicha articulacién tiene el propdsito esencial de garantizar un acceso fluido a los ciudadanos en funcién de los
diferentes usos del territorio (vivienda, recreacion, trabajo, etc.) y garantizar recorridos mas rapidos y con
menores distancias. La accesibilidad es un concepto que permite abstraer el propdsito de dichos literales en una
categoria amplia y mas orientativa dentro de la cual los municipios pueden trazar sus objetivos de acuerdo a sus
especificidades.

La eficiencia energética, como componente basico de los planes de movilidad, se identifica con parte de los
contenidos de los literales d) y e) del articulo 2 la Ley 1083 de 2006 en donde se establece como elemento integral
de dichos instrumentos la creacidon de zonas con prioridad para modos de transporte alternativos que implican un
uso mas racional y eficiente de energia, y la priorizacién del transporte publico como herramienta esencial para
el consumo eficiente de energia.

La gestion de externalidades, hace parte de lo establecido en los numerales c), d), e) y f) del articulo 2 la Ley 1083
de 2006, en la medida en que alli se hace referencia a aspectos relacionados con las dos externalidades negativas
mas relevantes del sistema de transporte: la congestién y la contaminacidn. Asi, en relacién con la primera, la ley
exige laincorporacidn en el plan de movilidad de la reorganizacién de rutas de transporte para mejorar los tiempos
de desplazamiento y la formulacidon de plan maestro de parqueaderos; y en relacién con la contaminacion
ambiental, establece el deber de incorporar en los planes, medidas orientadas a la utilizacion de combustibles
limpios y el establecimiento de zonas de emisiones bajas.

Y finalmente, en materia de seguridad, el articulo menciona en su numeral d) la obligacién de disefar sistemas de
movilidad con prioridad para sistema de transporte alternativos siempre y cuando se garantice la seguridad de
peatones y ciclistas.

En complemento a lo mencionado, existe un conjunto de fuentes juridicas adicionales a la Ley 1083 de 2006 que
sirven como soporte para estructurar los lineamientos de los planes de movilidad sobre los elementos
mencionados. Se hace referencia a la presencia de normas constitucionales y legales que vinculan a las
autoridades municipales y que, por tanto, se convierten en pardmetros para el disefio de sus sistemas de
movilidad.

Se ha indicado que el elemento de la accesibilidad hace referencia a la disposicion fisica del sistema de transporte
y de los diferentes modos, de manera tal que sea posible garantizar una movilidad eficiente a todos los
ciudadanos. Este elemento tiene relacion directa con la existencia de un derecho reconocido en la Constitucion
en su articulo 24, mencionado también en el articulo 2 de la Ley 105 de 1993, y que de acuerdo con la Corte
Constitucional ostenta la condicién de fundamental.?®

19 sopre el particular ha indicado la Corte: “Este Tribunal ha entendido la libertad de locomocién como un derecho de dimensién
negativa o defensiva, por cuanto se ha considerado que su funcidn consiste en ser un limite al ejercicio del poder del Estado en defensa
del individuo. No obstante, esta Corporacion también ha indicado que dicha prerrogativa fundamental también tiene una faceta positiva
y de orden prestacional, pues para garantizar su goce y ejercicio en algunas ocasiones se requiere de una infraestructura de base, que da
origen a una obligacién de hacer o dar en cabeza de las autoridades publicas, exigible por los ciudadanos.” Corte Constitucional.
Sentencia T-708 de 2015. M.P. Luis Guillermo Guerrero.
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Articulo 24. Todo colombiano, con las limitaciones que establezca la ley, tiene derecho a circular
libremente por el territorio nacional, a entrar y salir de él, y a permanecer y residenciarse en Colombia.

El derecho a la libertad de circulacidon puede ser entendido como el derecho que tiene todo ciudadano a
movilizarse por el territorio nacional libre de cualquier restriccién ilegitima por parte de una autoridad estatal o
un particular. Ahora bien, en el contexto del desarrollo urbano actual, es claro que la garantia de dicho derecho
no se hace posible sin la accesibilidad fisica, econémica y social al sistema de transporte y en general a un
adecuado sistema de movilidad. Existe asi una interrelacion necesaria entre la infraestructura y el servicio de
transporte con el derecho a la libertad de circulacidn. La accesibilidad, como concepto que reldne estos aspectos,
se convierte asi en un componente esencial para garantizar dicho derecho y por tanto es un elemento que no
podria quedar por fuera de un plan de movilidad municipal o distrital.

La eficiencia energética y la gestion de externalidades guardan estrecha relaciéon con otro de los derechos
constitucionales bdsicos reconocidos constitucionalmente, en este caso bajo la rdbrica de derecho colectivo. Nos
referimos al derecho al medio ambiente reconocido en los articulos 79 y 80 como sigue:

Articulo 79. Todas las personas tienen derecho a gozar de un ambiente sano. La ley garantizara la
participacién de la comunidad en las decisiones que puedan afectarlo. Es deber del Estado proteger la
diversidad e integridad del ambiente, conservar las dreas de especial importancia ecoldgica y fomentar la
educacién para el logro de estos fines.

Articulo 80. El Estado planificara el manejo y aprovechamiento de los recursos naturales, para garantizar
su desarrollo sostenible, su conservacion, restauracion o sustitucion.

Ademas, debera prevenir y controlar los factores de deterioro ambiental, imponer las sanciones legales y
exigir la reparacidn de los dafios causados.

Asi mismo, cooperara con otras naciones en la proteccién de los ecosistemas situados en las zonas
fronterizas.

Los recursos energéticos nacionales tienen origen en recursos naturales que deben ser protegidos por disposicion
nacional. En ese contexto, cobra papel esencial el ahorro de energia especialmente en el contexto urbano donde,
ademas, el fendmeno de contaminacidon por emisiones de gases es particularmente agudo. La accién de los
municipios en esta direccion se hace igualmente necesaria e imprescindible en el marco de sus planes de
movilidad.

En esta direccion, el articulo 5 de la Ley 99 de 1993 establece como parte de las funciones del Ministerio del Medio
Ambiente determinar normas ambientales minimas y regulaciones de caracter general sobre medio ambiente a
las que deberan sujetarse los centros urbanos y asentamientos humanos y las actividades de transporte que pueda
generar directa o indirectamente dafos ambientales. En sentido similar, y en referencia concreta a los temas de
contaminaciodn, indica el articulo 73 del Cédigo de Recursos Naturales que corresponde al gobierno “mantener la

DOCUMENTO TECNICO DE SOPORTE FINAL (DTS) E INFORME EJECUTIVO —v.03

92



Contrato No. KFW-103146 de 2018

KFW - DEPARTAMENTO NACIONAL DE PLANEACION — DNP

atmoésfera en condiciones que no causen molestias o dafios, o interfieran el desarrollo normal de la vida humana,

animal o vegetal y de los recursos naturales renovables.”?°

La seguridad es un concepto ligado desde el punto de vista de los derechos a la idea de la integridad personal y
naturalmente la vida. Por esta via, y teniendo en cuenta el articulo 12 de la Constitucidn, la Corte Constitucional
ha considerado que se trata de un derecho fundamental que implica la obligacidn del Estado de garantizar la vida
e integridad de los ciudadanos lo que implica el ejercicio de la movilidad libre de riesgos injustificados. %

En relacidn directa con el tema de transporte, la Ley 105 de 1993, donde se establece la estructura del sistema de
transporte y se asignan competencias, determina como uno de los principios basicos justamente la seguridad. El
articulo 2 literal e) dispone asi que “La seguridad de las personas constituye una prioridad del Sistema y del Sector
Transporte.”

En virtud de lo anterior se entiende por movilidad sostenible:

La garantia del derecho de las personas a transportarse, moverse y acceder a lugares, bienes y servicios con
enfoque tanto diferencial, que asegure adelantar acciones ajustadas a las caracteristicas particulares de las
personas o grupos poblacionales, tendientes a garantizar el ejercicio efectivo de sus derechos acorde con
necesidades de proteccién propias y especificas, asi como con enfoque universal, que garantice el acceso
equitativo para todos los ciudadanos, a escala local, rural, urbana y regional, de conformidad con los articulos 24
y 100 de la Constitucion Politica.

La garantia del derecho al medio ambiente sanoy a la libre circulacidn a partir de la reduccion de la contaminacién
generada por la emisién de gases, ruido, y otros factores inherentes a la dindamica de la movilidad; de la promocién
del uso de tecnologias limpias para el transporte; de la promocion de la eficiencia en el uso de la energia en el
ciclo energético; de la disminucion de distancias y tiempos de desplazamiento por la localizacién de zonas
generadoras y atractoras de viajes; del desarrollo de tecnologias e infraestructuras que propicien la

20 De manera més concreta dispone el articulo 75 del mismo cdédigo:

“Articulo 752.- Para prevenir la contaminacion atmosférica se dictaran disposiciones concernientes a:

a.- La calidad que debe tener el aire, como elemento indispensable para la salud humana, animal o vegetal;

El grado permisible de concentracidn de sustancias aisladas o en combinacidn, capaces de causar perjuicios o deterioro en los bienes, en
la salud humana, animal y vegetal;

Los métodos mds apropiados para impedir y combatir la contaminacién atmosférica;

La contaminacién atmosférica de origen energético, inclusive la producida por aeronaves y demds automotores;

Restricciones o prohibiciones a la importacién, ensamble, produccién o circulacidn de vehiculos y otros medios de transporte que alteren
la proteccién ambiental, en lo relacionado con el control de gases, ruidos y otros factores contaminantes;

La circulacién de vehiculos en lugares donde los efectos de contaminacidn sean mas apreciables;

El empleo de métodos adecuados para reducir las emisiones a niveles permisibles;

Establecimiento de estaciones o redes de muestreo para localizar las fuentes de contaminacidn atmosférica y detectar su peligro actual o
potencial.”

2L sobre el particular ha sefialado la Corte Constitucional: “Por supuesto el servicio de transporte de personas, al que se refiere este
proceso, esta regido por los indicados principios constitucionales y exige especial cuidado por parte de las autoridades encargadas de su
coordinacion, control y vigilancia, no solamente para que se preste con eficiencia y de manera permanente en todo el territorio nacional
sino en condiciones de seguridad que garanticen la preservacién de la vida y la integridad de los pasajeros” Corte Constitucional.
Sentencia T-731 de 1998. M.P. José Gregorio Hernandez

DOCUMENTO TECNICO DE SOPORTE FINAL (DTS) E INFORME EJECUTIVO —v.03

93



Contrato No. KFW-103146 de 2018

KFW - DEPARTAMENTO NACIONAL DE PLANEACION — DNP

materializacion de la eficiencia energética, y del incentivo al uso de modos alternativos de transporte con
desestimulo al uso del vehiculo individual privado.

La garantia del derecho a la movilidad en condiciones de seguridad, en concordancia con lo dispuesto en el articulo
segundo de la Constitucidn Politica, a partir de la gestion del estado en la seguridad vial, la seguridad ciudadana,
la confiabilidad en los sistemas de transporte y la proteccidn de la integridad de los usuarios de los componentes
de la movilidad.

9.1.2 El Plan de movilidad, un plan estratégico.

Se define el plan de movilidad como un instrumento de planificacién estratégica con el objetivo de crear
condiciones para transformar o actuar sobre asuntos cruciales para el desarrollo. Este enfoque busca generar
procesos de planificacién para el cambio, al romper inercias a partir de “etapas que requieren maduracion, tienen
su propio ritmo y exigen perseverancia, porque los resultados finales —o la transicidon hacia otros niveles— solo se
cosechan si hay continuidad en el accionar estratégico” (DNP, 2007, p.9).

En este contexto como lo plantea el DNP (2007), “el pais y sus diversas regiones, poseen una serie de ventajas
comparativas que es necesario convertir en ventajas competitivas, con el fin de alcanzar un desarrollo
sustentable” (p.11).

El enfoque del plan estratégico debe articularse con el plan de ordenamiento territorial (POT) y el plan de
desarrollo (PDD) y debe integrar la condicidn y nivel de prevalencia de las normas urbanisticas del POT y las
condicionantes de inversién del PDD. Para esto debe “brindar mayor alcance a los procesos de planificaciéon y
gestién del desarrollo, al comprometerse con cambios estructurales que se consiguen generalmente con acciones
a lo largo de varios periodos de gobierno” (DNP, 2007, p.11).

Concebir el plan de movilidad como un instrumento de planificacion estratégica, pretende que los municipios sean
selectivos para que incluyan o excluyan “lo esencial en funcién de objetivos transformadores” (DNP, 2007, p.13)
de la movilidad. Como lo menciona el DNP (2007) “es importante evitar una estructura de planes estratégicos que
contenga definiciones desordenadas de objetivos y generalistas, débiles criterios de seleccién y conjuntos
inconexos de propuestas sectoriales y puntuales, que dificultan establecer lineamientos estratégicos y procesos
de cambio factibles” (p.13).

9.2 Componentes y etapas de los planes de movilidad

9.2.1 Etapas para la adopcion de los planes de movilidad municipal.

Para la adopcion del plan de movilidad se debe contemplar una etapa de diagndstico, una de formulacidn, una de
adopcidn, una de ejecucién y una etapa de seguimiento y evaluacion.

DOCUMENTO TECNICO DE SOPORTE FINAL (DTS) E INFORME EJECUTIVO —v.03

94



ETAPA DE DIAGNOSTICO

Dinamicas, indicadores y
patrones de movilidad de
personas y carge en el area
urbana y rural del municipio
con informacidn no mayor a

Contrato No. KFW-103146 de 2018

KFW - DEPARTAMENTO NACIONAL DE PLANEACION — DNP

llustracion 8. Etapas de los planes de movilidad

ETAPA DE FORMULACION

Elaboracion del DTS y
proyecto de decreto de
adopcion con contenidos en
todos los componentes del
plan para el cumplimiento

ETAPA DE ADOPCION

Adopcion del decreto y DTS
del Plan de Movilidad

ETAPA DE EJECUCION

Ejecucion de los programas
vy proyectos de intervencion
del plan de movilidad

= L ETAPA DE SEGUIMIENTO Y EVALUACION
5 afios de los  objetivos de

movilidad sostenible

la ejecucion de los

Seguimiento y evaluacion de
programas y proyectos y del cumplimiento de las
ohjetivos de movilidad sostenible a partir de las metas
definidas en el Plan.

Fuente: Elaboracién propia

En la etapa de Diagndstico se deben identificar las dinamicas, indicadores y los patrones de movilidad de personas
y carga en el drea urbana y rural del municipio y las caracteristicas de la movilidad y relaciones funcionales de este
con la region.

En esta etapa es necesario incluir el diagndstico de los componentes relacionados con la movilidad del POT, y
puede analizarse el expediente municipal de este instrumento, en los indicadores y tematicas relacionadas con la
movilidad, el sistema de comunicacidn vial y transporte, y los demas contenidos que permitan identificar lo
mencionado anteriormente.

El diagndstico y la identificacidon de problematicas, y factores que requieren de cambios para ser analizados en la
fase de formulacién, deben tener un soporte técnico con informacién actualizada en un periodo no menor a 5
afos debido a que las condiciones de movilidad pueden haber cambiado por el desarrollo de proyectos, la gestiéon
institucional, la regulacion publica producto de la ejecucidn de los planes de ordenamiento y desarrollo municipal
o por condiciones socioecondmicas propias de cada ente territorial y su region.

En esta etapa se pueden utilizar herramientas territoriales, y metodologias de andlisis como las encuestas a
hogares, estudios de transporte, andlisis de datos espaciales, catastrales, urbanisticos, de dindmica inmobiliaria,
y socioecondmicos que permitan identificar dinamicas, indicadores y los patrones de movilidad de personas y
carga en el municipio.

En la etapa de formulacién se debe hacer una exploracién y una definicién de opciones de desarrollo del plan, con
la construccion de un documento técnico de soporte, basado en el diagndstico realizado, en el cual se incluyan los
analisis, escenarios y desarrollo técnico que sustente el cumplimiento de los objetivos de movilidad sostenible y
las decisiones normativas que se definan para cada uno de los componentes del plan, con el soporte de la
definicidon de estrategias, metas, los programas y proyectos, el costo estimado de la ejecucién del plan y los
indicadores de seguimiento y evaluacion del instrumento durante su periodo de ejecucién. Es fundamental que
cada uno de los municipios o distritos identifiquen las posibles fuentes de financiacion (instrumentos de gestion y
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financiacion del desarrollo urbano, DOTS, SGP, entre otros) con las cuales daran ejecucion al plan de movilidad,
con base en lo establecido en estos lineamientos y establecido en el decreto de esta consultoria.

De igual forma y como producto final de la etapa de formulacién, el municipio debe construir un acto
administrativo que desarrolle disposiciones normativas para todos los componentes del plan de movilidad, que
soporten el cumplimiento de los objetivos de movilidad sostenible en la etapa de ejecucion, a partir de lo
identificado en la etapa de diagndstico y lo definido en el documento técnico de soporte del instrumento.

La formulacion debe socializarse con los actores publicos y privados, y la comunidad interesada con el objetivo de
identificar tematicas que se deben profundizar y fortalecer con miras a la expedicidn del acto administrativo de
adopcidn del plan de movilidad. Para ello, es fundamental que en el proceso de diagndstico y formulacién la
entidad encargada publique los documentos elaborados que hacen parte; con el fin de que la comunidad y todos
aquellos grupos de interés puedan conocer las apuestas del plan de movilidad y remitan sus observaciones a través
de canales virtuales, espacios presenciales y talleres promovidos para tal fin.

En la etapa de adopcién el alcalde municipal y su administracidn, para adoptar las disposiciones normativas del
plan de movilidad y su documento técnico de soporte, deben seguir los procedimientos establecidos en el Decreto
Nacional (1609 de 2015) para expedicidon de decretos municipales (especialmente 2.1.2.1.3y 2.1.2.1.2.1).

En la etapa de ejecucidn, se deben cumplir los objetivos de movilidad sostenible con el desarrollo de los programas
y proyectos del plan de movilidad adoptado, para ello se deben garantizar los recursos humanos, técnicos y
financieros para la ejecucion de las acciones previstas en el plan.

En razén a que en la mayoria de los municipios a los cuales aplica la obligatoriedad de adoptar planes de movilidad
cuentan con una entidad encargada de ejecutar las competencias municipales en la materia (como se observa
mas adelante en este documento), se sugiere, con el objetivo de articular las acciones sectoriales y territoriales
en el municipio, que los municipios y distritos puedan crear una instancia de coordinacién interinstitucional que
tenga competencia en el desarrollo, implementacidén y seguimiento de los programas del plan de movilidad. Lo
anterior, sin prejuicio de que el Gobierno Nacional propenda por el fortalecimiento de la capacidad institucional
de las administraciones locales para la ejecucién del plan de movilidad y la gestién territorial de la movilidad
sostenible.

En todo caso, cualquier modificacidon a la estructura institucional municipal o distrital para cumplir los objetivos
de movilidad sostenible y lineamientos estratégicos de los planes de movilidad deberd estar sustentada en las
necesidades y capacidades locales, ademas de cumplir las demds condiciones establecidas en los articulos 313 y
315 de la Constitucioén, el articulo 28 de la Ley 1454 de 201, el articulo 18 de la ley 1551 de 2012 y el articulo 38
de la Ley 105 de 1993. Asi mismo, tal como lo establece la Ley y de acuerdo con lo sugerido en el decreto producto
de esta consultoria, en el marco de su autonomia, podran asociarse entre ellos para la definicion e implementacién
de los programas y proyectos de los planes de movilidad; en aras de procurar el bienestar de sus habitantes y el
desarrollo regional.
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Finalmente, la etapa de seguimiento y evaluacién del plan de movilidad contempla un conjunto de mecanismos
expresados en indicadores que permitirdn a los municipios avanzar en el seguimiento a los proyectos, producto
de las estrategias y metas. En ese sentido, el alcalde municipal o distrital sera el responsable de dirigir el proceso
de seguimiento y evaluacién de la ejecucién del plan de movilidad del municipio o distrito; a través de la entidad
u oficina de movilidad o dependencia encargada de ejercer dichas funciones. Para ello se definira en el plan de
movilidad un conjunto de indicadores e instrumentos de seguimiento y evaluacién de las metas del mismo. En el
presente documento se ofrece a las entidades municipales un conjunto de indicadores asociados a las metas y
estrategias, con el fin de que puedan definir lo correspondiente, con base en sus dindmicas y condiciones propias.

9.2.2 Componentes de los planes de movilidad municipal.

Los planes de movilidad municipal deben estructurarse a partir del desarrollo de los siguientes componentes:

e El componente estratégico, tiene que incluir los objetivos de movilidad sostenible de los planes de
movilidad; y las estrategias y metas del plan.

® El componente de ejecucién, esta constituido por el conjunto de programas y proyectos que deben
estructurarse con fundamento en el componente estratégico para cumplir los objetivos de movilidad
sostenible

® El componente de seguimiento y evaluacién, que desarrolla los indicadores e instrumentos de
seguimiento de las metas y los mecanismos de evaluacidn del cumplimiento de los objetivos de movilidad
sostenible en los planes de movilidad.
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llustracion 9. Componentes y contenido de los planes de movilidad
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9.3 Componente estratégico de los planes de movilidad

En este capitulo se presentaran los objetivos de movilidad sostenible que deben alcanzar los planes de movilidad
de los municipios y distritos; y lineamientos para el desarrollo del componente estratégico en las siguientes
tematicas:

e Lineamientos para la definicion de estrategias para cumplir cada uno de los objetivos de movilidad
sostenible;
e Lineamientos para la definicion de metas articuladas a cada uno de los objetivos de movilidad sostenible;
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De igual forma se presentaran lineamientos para la definiciéon de las disposiciones municipales de los
componentes de ejecucién y seguimiento y evaluacion de los planes de movilidad de la siguiente manera:

e Lineamientos para la definicién de las intervenciones de movilidad a partir de programas y proyectos que
desarrollen el cumplimiento de los objetivos de movilidad sostenible a partir de las estrategias definidas;

® Lineamientos para la definicion de instrumentos de seguimiento y evaluacién del cumplimiento de los
objetivos de movilidad sostenible.

9.3.1 Objetivos de movilidad sostenible.

Los objetivos de movilidad sostenible, para la elaboracion de lo los contenidos de los planes de movilidad, se
definieron a partir del desarrollo del concepto de movilidad sostenible y los contenidos del articulo 2 de la Ley
1083 de 2006.

Objetivo 1:

Articular los sistemas de movilidad con la estructura urbano territorial del Plan de Ordenamiento Territorial para
garantizar a todas las personas accesibilidad a las zonas urbanas y rurales, y el acceso a modos de transporte
alternativos.

Este objetivo, se construyd a partir de las disposiciones de la Ley 1083 de 2006, el aspecto “accesibilidad” del
concepto de movilidad sostenible y el derecho constitucional de la libre circulacion, para garantizar la articulacién
del plan de movilidad como instrumento de planeacién estratégica, con el nivel de prevalencia de las normas de
los planes de Ordenamiento Territorial.

Objetivo 2:
Organizar el transporte publico y el trafico de todos los modos de transporte para incrementar la movilidad con
mayor eficiencia energética y menor contaminacidn en los desplazamientos urbanos, rurales y regionales.

Este objetivo se construyd a partir de las disposiciones de la Ley 1083 de 2006, el aspecto de “eficiencia energética”
del concepto de movilidad sostenible y los derechos constitucionales a la libre circulacidn y el ambiento sano, para
incrementar la movilidad cotidiana con mayor eficiencia energética y menor contaminacion.

Objetivo 3:
Organizar el transporte publico, el trafico de todos los modos de transporte y el fomento de los desplazamientos
en modos alternativos de transporte para reducir la congestion y la contaminacion.

Este objetivo se construyd a partir de las disposiciones de la Ley 1083 de 2006, el aspecto de “gestién de
externalidades” del concepto de movilidad sostenible y la garantia del derecho al ambiente sano y a la libre
circulacién en todos los modos de transporte, para que se fomenten los desplazamientos en modos alternativos
de transporte y se reduzca la congestion y la contaminacion.
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Objetivo 4:
Organizar el transporte publico y el trafico de todos los modos de transporte para garantizar condiciones de
seguridad en la movilidad de peatones, ciclistas y vehiculos.

Este objetivo se construyé a partir de las disposiciones de la Ley 1083 de 2006, el aspecto de “seguridad” del
concepto de movilidad sostenible y el derecho a la libre circulacién en todos los modos de transporte, en
condiciones de seguridad, en concordancia con lo dispuesto en el articulo segundo de la Constitucidn Politica, para
para garantizar condiciones de seguridad en la movilidad de peatones, ciclistas Y vehiculos.

Objetivo 5:
Formular e implementar planes maestros de parqueaderos como herramienta adicional para fomentar los
desplazamientos en modos alternativos de transporte.

Este objetivo se construyé a partir de las disposiciones de la Ley 1083 de 2006, el aspecto “accesibilidad” del
concepto de movilidad sostenible y los derechos constitucionales al ambiente sano y la libre circulacion, para que
los planes maestros de parqueaderos sean una herramienta que fomente los desplazamientos en modos
alternativos de transporte.

9.3.2 Lineamientos para la construccion de estrategias y metas de los planes de movilidad.

Para la definicién de los lineamientos para la construccién de estrategias y metas de los planes de movilidad, se
tomd como base fundamental la definicién legal y normativa de movilidad sostenible y los cinco objetivos de
movilidad sostenible expuestos anteriormente.

En este contexto, y segin el DNP (2007) “La estrategia es la cadena de acciones que busca estructurar una linea
de relaciones entre opciones para construirle factibilidad a los objetivos de desarrollo en procura de definir las
mejores alternativas para lograr las metas” (p.42).

En este sentido, para la definicion de lineamientos en la construccién de estrategias se parte de una revisién de
las apuestas politicas del Plan Nacional de Desarrollo (PND) 2014-2018. En esta linea, el PND se analizd con
respecto a la Ley 1083 de 2006 y el concepto de movilidad sostenible propuesto en el decreto propuesto para esta
consultoria y el presente documento de lineamientos. En la llustracién 10 se evidencian los cuatro componentes
del concepto de movilidad sostenible, a partir de los cuales se analizaron las distintas politicas, programas y
estrategias del PND y que estan también relacionados con los aspectos clave a reglamentar de la Ley 1083 de
2006.

Otro insumo para la elaboracidn de las estrategias fue un analisis de casos internacionales, en el cual se tuvieron
en cuenta principalmente el Plan Estratégico de Movilidad de New York de 2016 (Strategic Plan 2016 NYC) y la Ley
de Movilidad de Catalufia de 2003.

Adicionalmente, y teniendo en cuenta que el concepto de movilidad sostenible debe considerar las condiciones
ambientales del municipio y el cambio climatico, se revisé la Guia de Cambio Climatico para la Movilidad Urbana
del Ministerio de Transporte, en la cual se busca la disminucion de los efectos negativos producidos el cambio
climatico en el marco del articulo 4 de la ley 1523 de 2012 y en las leyes 629 de 2000 y 1844 de 2017.
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llustracion 10. Analisis del PND 2014-2018 con respecto a la Ley 1083 y el concepto de movilidad sostenible

ASPECTOS CLAVE DE LA
LEY 1083 DE 2006

Modos alternativosde
transporte, transporte
pulblico, reduccionde
la contaminaciony
plande parqueaderos

Objetivos de
movilidad sostenible

Estrategias

Tipos de intervencidn

CONCEPTO DE MOVILIDAD SOSTEMIBLE

ACCESIBILIDAD EFICIENCIA GESTION DE EXTERNALIDADES SEGURIDAD
Territorial ENERGETICA Congestion Siniestralidad
Economica (asequible) Contaminacion Seguridad ciudadana

Enfoquediferencial Cenfiabilidad

Fuente: Elaboracién propia

En este contexto, los municipios en la formulacidon de sus estrategias deberdn tener en cuenta los siguientes

lineamientos:

Las estrategias son aquellos mecanismos a través de los cuales se va a dar cumplimiento a los objetivos
de movilidad sostenible del plan.

Deben especificar aquellas variables del sistema de movilidad a partir de las cuales se van a priorizar las
acciones de las administraciones municipales, que se van a expresar posteriormente en programas y
proyectos.

Deben apuntar a la consecucion de los objetivos del plan de movilidad, que a su vez se deben basar en lo
establecido en la Ley y sus decretos reglamentarios (entre ellos el decreto propuesto en esta consultoria).
Las estrategias definidas en los municipios para sus planes de movilidad deben partir de los diagnésticos
de las dinamicas territoriales propias y expresar los fines que se pretenden alcanzar con laimplementacion
de aquellos.

El conjunto de estrategias definidas debe orientar las acciones de las administraciones municipales en

materia de movilidad, en articulacidon con los POT y los Planes de Desarrollo Territorial (PDT).

Para la definicién de los lineamientos en la construccién de metas, se tuvo en cuenta que una meta, como
concepto, corresponde a “la cuantificacién de los objetivos a alcanzar con los recursos disponibles, en un tiempo
determinado” (DNP, 2011, p.8). Que en otras palabras, segin el DNP (2011) son la concrecidn de los objetivos, y
por lo tanto, sobre las cuales se debe focalizar los esfuerzos y recursos de las entidades, para garantizar su efectivo

cumplimiento.

Los lineamientos para la definicidon de metas, ademas de construirse a partir de los objetivos de movilidad
sostenible, se realizaron en funcidn de las estrategias planteadas. Estos lineamientos buscan direccionar los
aspectos que se deberian tener en cuenta para que el municipio o distrito trace las metas, en funcién de lo que
espera o proyecta alcanzar por medio de las estrategias e intervenciones de movilidad y su visién. También se
hicieron unas metas orientadoras para los cinco objetivos de movilidad sostenible a partir de los objetivos y

estrategias.
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Para la definicién de metas de los planes de movilidad, los municipios y distritos tendran en cuenta los siguientes
lineamientos generales para la redaccién y formulacidn de metas, con el fin de que estas se puedan cumplir,
evaluar y seguir por parte de la alcaldia y los entes de control:

Q

Las metas deben ser especificas, medibles, orientadas a la accion y realistas.

b. Las metas deben tener un plazo determinado y contemplar los recursos humanos, fisicos y
tecnoldgicos disponibles en el municipio y necesarios para alcanzarla.

c. Sulogro debe depender de la institucidn a cargo del plan de movilidad.

Deben expresar claramente el ambito geografico que abarcan (Cepal, 2009).

El alcance de la meta debe tener en cuenta la linea base, es decir el documento de diagndstico

del plan de movilidad.

Adicionalmente de acuerdo con el documento sobre las orientaciones para incluir metas de resultado en los planes
de desarrollo de las entidades territoriales, desarrollado por el Departamento Nacional de Planeacion (DNP), la
estructura para formular metas es la siguiente:

Verbo + Valor + Sujeto + Frase calificativa

llustraciéon 11. Estructura para formular metas

La estructura para formular una meta es la siguiente:

Verbo + Valor+ Sujeto + Frase calificativa
Aumentar en 40% la cobertura de educacion | durante el periodo de
basica secundaria gobierno.
Incrementar al 100% la cobertura en régimen | en el cuatrienio
subsidiado
Disminuir en un 20% el déeficit de vivienda durante los dos primeros afios
de Administracion

Fuente: DNP, 2011, p. 18

Con base en lo anterior, en este documento se proponen un conjunto de estrategias y metas que concretan los
objetivos de movilidad sostenible y que pueden orientar la definicion de este contenido estratégico de los planes
de movilidad a nivel municipal.

9.3.3 Lineamientos para el desarrollo de estrategias y metas para cumplir el objetivo de articulacion de los
sistemas movilidad con la estructura urbano territorial del Plan de Ordenamiento Territorial

A partir de lo anterior se plantean nueve (9) estrategias encaminadas a la integracion y articulacion de las
intervenciones de movilidad con el ordenamiento territorial del municipio o distrito, asi como dar prelacion y
promover el transporte publico y ofrecer mds de una opcién de transporte en las dreas urbanas y rurales. Todas
las estrategias buscan llevar al municipio a garantizar la accesibilidad desde el punto de vista fisico, econdmico y
funcional, teniendo en cuenta sus condiciones ambientales y los efectos del cambio climatico.
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a. Articular las acciones y actuaciones de movilidad con las determinantes de superior jerarquia del
ordenamiento para que los proyectos de infraestructura y de prestacidn de servicios de transporte se
consoliden y protejan las zonas de importancia cultural, ambiental, por condicidn de amenaza, condicidn
de riesgo mitigable y riesgo no mitigable.

b. Integrar las acciones, decisiones y actuaciones de movilidad con las normas y estrategias del Plan de
Ordenamiento Territorial para consolidar el modelo de ocupacién del territorio urbano y rural, y que
contribuya a disminuir las distancias o los tiempos de desplazamiento cotidiano para todas las personas.

¢. Promover mas de una opcién de transporte en las areas urbanas y rurales del municipio en términos
fisicos, funcionales y econdmicos para el transporte de personas y mercancias. Dentro de ello, contemplar
la construccion de redes peatonales y cicloinfraestructura que permitan articular las zonas de produccion,
los equipamientos urbanos, las zonas de recreacidn y las zonas residenciales de la ciudad.

d. Dar prelacidony promover el transporte publico y los modos de transporte alternativos, como el transporte
peatonal y de bicicletas, en el marco de los procesos de expansién, desarrollo y renovacién urbana.

e. Disefar y ejecutar proyectos de infraestructura de transporte y prestar servicios de transporte que
consideren los efectos del cambio climatico, con el fin de que se disminuya la exposicion y el riesgo, y se
aumente la resiliencia y la adaptacion en la movilidad de los municipios y distritos a dicho fenémeno.

f. Articular las dinamicas de movilidad de los municipios y distritos con el espacio publico efectivo en su
jurisdiccién, para la gestidn y operacion del transporte urbano y rural mediante el desarrollo de proyectos
gue complementen la infraestructura para la movilidad.

g. Consolidar puntos estratégicos e infraestructuras de movilidad para la gestion del riesgo y la atencidon de
desastres en los municipios y distritos.

h. Desarrollar sistemas de transporte que utilicen y potencien las condiciones fisicas y ambientales de los
municipios riberefos, costeros y con condiciones topograficas especiales.

i. Articular e integrar mediante acciones y actuaciones en mejoramiento de infraestructura y operacion de
servicios de transporte; las dinamicas, necesidades e infraestructuras viales y de transporte existentes en
la ruralidad.

En funcién de las estrategias planteadas, los municipios y distritos definirdn las metas de acuerdo con sus
necesidades territoriales y tomando como base los siguientes criterios para la definicion de metas:

a. Modelo de ocupacion del territorio definido en el Plan de Ordenamiento Territorial de cada municipio o
distrito.
Reparto modal esperado para los viajes cotidianos en cada distrito o municipio.

c. Tiempos de viajes esperados para los desplazamientos cotidianos en cada distrito o municipio en cada
medio de transporte.

d. Cobertura territorial del sistema de transporte publico y la infraestructura de modos alternativos de
transporte, especialmente peatonal y de bicicleta, esperada para cada distrito o municipio.

e. Accesibilidad al medio fisico en los servicios de transporte y en la infraestructura de transporte.

f. Numero de modos de transporte que se espera ofertar para las zonas atractoras y generadoras de viajes
cotidianos.

g. Relacion de las infraestructuras y servicios de transporte con las condiciones fisicas ambientales y
topograficas de cada distrito o municipio.

h. Relacién de las infraestructuras y servicios de transporte con las condiciones de riesgo y amenaza por
factores meteoroldgicos, de variabilidad climdtica, sismica, vulcanoldgica, erosion costera e incendios.

i. Numero de obras nuevas e intervenciones sobre infraestructura existente proyectadas, para la
articulacién de los sistemas de movilidad con la estructura urbano territorial del Plan de Ordenamiento
Territorial.
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A continuacidn se presenta un listado de metas orientadoras sobre las cuales evaluar el cumplimiento del objetivo
de movilidad sostenible tratado en este numeral:

9.34

Articular las metas del Plan de movilidad en materia de infraestructura y de la prestacion de servicios de
transporte, con el POT.

Aumentar el nimero de metros cuadrados de areas verdes o de zonas protegidas o en riesgos en la
ejecucién de obras de movilidad

Disminuir las distancias o tiempos de desplazamiento cotidiano con intervenciones de movilidad que
incluyan desarrollos orientados al transporte.

Integrar a los planes plurianuales de inversiones de los planes de desarrollo municipales intervenciones
de movilidad, que incluyan desarrollos orientados al transporte en concordancia con las normas vy el
programa de ejecucion del POT.

Ampliar la oferta modal en areas urbanas y rurales del municipio, garantizando al menos dos modos como
opciones para el transporte de personas y mercancias.

Aumentar la construccién de redes peatonales y ciclorutas que articulen las zonas de produccién, los
equipamientos urbanos, las zonas de recreacién y las zonas residenciales de la ciudad

Incrementar la participacién en el reparto modal del transporte publico y los modos de transporte
alternativos del municipio, en el marco de los procesos expansién, desarrollo y renovacion urbana.
Disminuir los efectos negativos derivados del cambio climatico por medio de intervenciones de movilidad
y prestacién de servicios de transporte.

Ejecutar proyectos de infraestructura de transporte y servicios de transporte que incluyan acciones para
disminuir la exposicion y el riesgo, y aumentar la resiliencia y la adaptacién a fenédmenos producidos por
el cambio climatico.

Aumentar o mantener la accesibilidad a parques, plazas y plazoletas y demas dotaciones urbanasy rurales
con la ejecucion de intervenciones de movilidad en el municipio.

Establecer puntos estratégicos e infraestructuras de movilidad para la gestién del riesgo de desastres
articulados con los servicios de transporte.

Aumentar la cobertura del sistema de transporte publico por medio del aprovechamiento de las
condiciones fisicas y topograficas especiales del municipio respetando el medio ambiente.

Aumentar la infraestructura de movilidad que conecte las areas urbanas y rurales.

Aumentar las rutas o servicios de transporte generadas que conecten de manera directa lo rural con lo
urbano.

Lineamientos para la organizacidn del transporte publico y el trafico de todos los modos de transporte
para incrementar la movilidad con mayor eficiencia energética y menor contaminacién en los
desplazamientos urbanos, rurales y regionales.

A continuacion se desarrollan las estrategias de organizacion del transporte publico y el trafico de todos los modos
de transporte para incrementar la movilidad y generar menor contaminacion con mayor eficiencia energética en
los desplazamientos urbanos, rurales y regionales, que corresponde al segundo objetivo de movilidad sostenible
planteado en este documento. Este titulo a su vez responde a la tematica de eficiencia energética, abordada en
una de las cuatro dimensiones del concepto de movilidad sostenible.

En este contexto, se plantearon siete (7) estrategias, orientadas al desarrollo e incentivo del sistema de transporte
publico y la movilidad en medios no motorizados de transporte, con el fin de promover el uso de medios mas
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eficientes, los cuales requieren de menor consumo de energia por persona, y contribuyen a disminuir los efectos
negativos del uso ineficiente de la energia, asi como el incremento de la accesibilidad a través de la
intermodalidad.

Los municipios y distritos definiran las estrategias de acuerdo con sus necesidades territoriales y teniendo en
cuenta las siguientes alternativas:

a. Desarrollar infraestructura para la movilidad cotidiana en modos alternativos de transporte.

b. Desarrollar sistemas publicos y privados de bicicletas urbanas y modos alternativos de transporte como
complemento a los sistemas de transporte publico.

c. Promover el desarrollo de programas de uso compartido de vehiculos privados, tanto empresariales,
como de grandes centros atractores de viajes urbanos.

d. Incentivar mediante acciones de regulacién o actuaciones en infraestructura que los desplazamientos
urbanos cotidianos en modos alternativos de transporte; en especial y con el fin de contribuir a la
disminucién de las distancias y los tiempos de desplazamiento, se dara prelacién a los viajes en este modo
gue sean menores a 15 minutos y con distancias menores a 1 kildémetro.

e. Desarrollar soluciones para mitigar los efectos que las condiciones climaticas locales generan en los
desplazamientos realizados en modos alternativos de transporte.

f. Articular el desarrollo de intervenciones de movilidad con la creacién y consolidacion de nuevos centros
de servicios comerciales, institucionales y dotacionales, en las zonas rurales y urbanas.

g. Desarrollar sistemas de transporte intermodales para viajes cotidianos en condiciones de velocidad,
comodidad y seguridad competitivas con los vehiculos privados.

Con base en lo anterior, a continuacidn se exponen algunos criterios a tener en cuenta para la definicion de metas,
las cuales deben estar relacionadas con la visién del municipio y los aportes que estas van a hacer en materia de
movilidad y eficiencia energética.

a. Ocupacién esperada de los vehiculos privados en las dindmicas cotidianas de movilidad en la ciudad.

b. Numero de viajes con integracién entre el transporte publico y los sistemas de bicicletas y modos
alternativos de transporte proyectados.

c. Cobertura territorial del sistema de transporte publico e infraestructura de modos alternativos de
transporte proyectada para cada distrito o municipio.

d. Numero de modos a ofertar para las zonas atractoras y generadoras de viajes cotidianos.

e. Relacién del uso de los diferentes modos de transporte con las condiciones climaticas, de temperatura y
sensacion térmica de cada municipio o distrito.

f. Numero de obras nuevas e intervenciones sobre infraestructura existente proyectadas, para la
organizacidn del transporte publico y el trafico para incrementar la movilidad con menor contaminacion
y mayor eficiencia energética en los desplazamientos urbanos, rurales y regionales.

Teniendo en cuenta los lineamientos definidos, se presenta un listado de metas orientadoras para la formulacion
de los planes de movilidad sostenible municipal o distrital, que pueden ser utilizadas para la evaluacién de los
mencionados instrumentos:

Adecuar o construir infraestructura apropiada para la movilidad en modos alternativos de transporte.

e Aumentar la cobertura del sistema de transporte publico por medio de modos alternativos de transporte.
Estructurar sistemas publicos y privados de bicicletas que permitan realizar viajes inferiores a 15 minutos
desde y hacia el sistema de transporte publico.
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e Acondicionar o construir la infraestructura necesaria para el estacionamiento y/o traslado de vehiculos
no motorizados en el sistema de transporte publico.

Aumentar el nimero de viajes cotidianos compartidos en vehiculos privados y empresariales.

e Incrementar los viajes cotidianos en modos no alternativos de transporte; en especial y con el fin de
contribuir a la disminucién de las distancias y los tiempos de desplazamiento, se dard prelacién a los viajes
en este modo sean menores a 15 minutos y con distancias menores a 1 kildmetro.

e Desarrollar intervenciones de movilidad, disefio urbano y rural, que mitiguen los efectos de las
condiciones climaticas locales.

e Desarrollarintervenciones de movilidad que se articulen con centros de servicios locales y zonales urbanos
y rurales.

® Generar servicios de transporte intermodal con condiciones de velocidad, comodidad y seguridad mejores
a las de los vehiculos privados.

® Aumentar los viajes cotidianos intermodales en condiciones de velocidad, comodidad y seguridad mejores
a las de los vehiculos privados.

9.3.5 Lineamientos para la organizacion del transporte publico, el trafico de todos los modos de transporte y
el fomento de los desplazamientos en modos alternativos de transporte para reducir la congestion y la
contaminacion

En este numeral se desarrollan las estrategias para la organizacion del transporte publico, el trafico de todos los
modos de transporte y el fomento de los desplazamientos en medios alternativos de transporte para reducir la
congestidn y la contaminacion. Este titulo a su vez responde a la tematica de gestidn de externalidades, abordada
en una de las cuatro dimensiones del concepto de movilidad sostenible.

Los contenidos presentados a continuacidn se centran en la definicion de lineamientos, que de acuerdo con las
caracteristicas y condiciones de cada ente territorial, se deben corresponder en las estrategias para el plan de
movilidad de cada municipio o distrito.

A continuacién, se plantean nueve (9) estrategias encaminadas a disminuir la congestién y la contaminacion
debida a las actividades propias del transporte, promover el ascenso tecnolégico de los sistemas de transporte
publico y el uso de combustibles limpios o de bajas emisiones; desarrollar intervenciones de movilidad que
reduzcan distancias o viajes cotidianos innecesarios; hacer uso de las tecnologias de la informacién y las
comunicaciones como fuente para la investigacion, mejora y optimizacion de los sistemas, y por ende una mejor
gestidn de las externalidades. Todo esto en el marco de los “Mecanismos de Desarrollo Limpio” y teniendo en
cuenta los principales aspectos del cambio climatico.

Se tendran en cuenta las siguientes estrategias de acuerdo con las caracteristicas y condiciones de cada ente
territorial, sin perjuicio de otros que pudieran resultar apropiadas para el desarrollo de la movilidad sostenible en
cada municipio o distrito:

a. Priorizar zonas para el transito de vehiculos con bajas emisiones y de modos de transporte alternativos
en los centros urbanos, en las areas con mayor atraccion de viajes cotidianos y en zonas de importancia
turistica, cultural y ambiental.

b. Incentivar el ascenso tecnolégico y la modernizacidn de los vehiculos de transporte publico colectivo
urbano con el fin de priorizar el uso de tecnologias limpias y reducir las emisiones.
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c. Incentivar el ascenso tecnoldgico y la modernizacién de los vehiculos de transporte de carga que opera
de manera cotidiana en los municipios o distritos.

d. Desarrollar e incentivar sistemas logisticos y de transporte publico urbano y rural, que potencien el
transporte maritimo y fluvial con tecnologias limpias o de bajas emisiones.

e. Promover el desarrollo de intervenciones piloto de movilidad urbana y rural que incluyan investigacion
para la reduccidn de distancias o viajes cotidianos innecesarios y la disminucidn de la congestion.

f. Incluir la implementacién de tecnologias de las comunicaciones y la informaciéon en la operacion,
seguimiento y evaluacion de los sistemas de transporte publico como instrumento para la investigacion,
optimizacion y ajuste del uso de la infraestructura, los combustibles fésiles y las fuentes de energia limpia.

g. Desarrollar mecanismos de apoyo técnico y financiero para la desintegracion fisica del equipo automotor
de los sistemas de transporte publico que hayan cumplido su vida util.

h. Desarrollar e invertir en intervenciones de movilidad que reduzcan las emisiones de gases efecto
invernadero (GEI) producidos por fuentes méviles, por medio de la generacidon de bonos de carbono y
otros Mecanismos de Desarrollo Limpio.

i. Articular los sistemas de monitoreo de la calidad del aire con el control al cumplimiento de las normas
sobre emisiones, revisidn técnico-mecanica y de gases, y uso de combustibles definidas por los Ministerios
de Minas y Energia, Ambiente y Transporte.

Como complemento, se presentan algunos criterios a tener en cuenta para la definicién de metas, las cuales deben
estar relacionadas con la visiéon del municipio y los aportes que estas van a hacer en materia de movilidad,
congestidn y contaminacién producida por las actividades de transporte.

a. Numero de vehiculos que se espera utilicen combustibles limpios o de bajas emisiones en el transporte
de cargay el transporte publico terrestre, maritimo y fluvial en cada municipio y distrito.

b. Condicién, caracteristicas tecnoldgicas y antigliedad de la flota de transporte publico proyectadas en cada
municipio o distrito.

c. Proyeccién de emisiones y contaminacion del aire discriminadas por tipo de contaminante y fuente mavil.
Proyeccidn de capacidad, recursos e informacion tecnolégica de movilidad.
Numero de zonas para el transito de vehiculos con bajas emisiones y de modos alternativos de transporte
proyectadas.

f. Numero de obras nuevas e intervenciones sobre infraestructura existente proyectadas, para la
organizacidn del transporte publico, el trafico y el fomento de los desplazamientos en modos alternativos
de transporte para reducir la congestién y la contaminacion.

Con base en lo anterior, se presenta un listado de metas orientadoras para la formulacion de los planes de
movilidad sostenible municipal o distrital:

e Aumentar el area preferencial para el transito en vehiculos de bajas emisiones y modos alternativos de
transporte.

e Aumentar la flota de transporte publico con tecnologias limpias garantizando el ascenso tecnolégico de la
misma.

e Reducir el nivel de contaminacién del aire producido por el sistema de transporte publico del municipio.
Implementar incentivos para que los vehiculos de carga que opera de manera cotidiana en los municipios
o distritos utilicen tecnologias limpias

e Implementar incentivos para promover el transporte maritimo y fluvial con bajas emisiones en el
municipio o distrito.
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e Reducir las distancias y tiempos de viajes cotidianos por medio de intervenciones de movilidad urbanay
rural que incluyan investigacidn aplicada.

e Disminuir la congestién con el desarrollo de intervenciones piloto de movilidad urbanay rural que incluyan
investigacion aplicada.

e Diseiiar un sistema de seguimiento y evaluacidn de los sistemas de transporte publico articulado con el
uso de las tecnologias de la informacién y las telecomunicaciones.

e Optimizar la operacién y uso de la energia en el sistema de transporte publico del municipio con la
informacidn obtenida a partir del uso de las tecnologias de la informacién y las telecomunicaciones.

e Desintegrar fisicamente el 100% de los vehiculos de transporte publico que hayan cumplido con su vida
atil.

e Reducir las emisiones de gases efecto invernadero (GEIl) por fuentes moéviles, desarrollando y poniendo
en marcha intervenciones de movilidad que contribuyan a ello.

e Reducir emisiones de gases y combustibles contaminantes del aire definidos en las normas expedidas por
los Ministerios de Minas y Energia, Ambiente y Transporte, y Salud.

9.3.6 Lineamientos para la organizacién del transporte publico y el trafico de todos los modos de transporte
para garantizar condiciones de seguridad en la movilidad de peatones, ciclistas y vehiculos

A continuacién, se busca definir estrategias y metas para el cumplimiento del objetivo de la organizacién del
transporte publico y el trafico para garantizar condiciones de seguridad en la movilidad de peatones, ciclistas y
vehiculos. Este titulo a su vez responde a la tematica de seguridad, abordada en una de las cuatro dimensiones
del concepto de movilidad sostenible.

Los lineamientos planteados recogen lo que se considera son los temas fundamentales del plan de movilidad para
el objetivo expuesto; esto no implica que otras estrategias pudieran resultar apropiadas para el desarrollo de la
movilidad sostenible en el municipio o distrito.

Se plantean siete (7) estrategias, que buscan como primera medida reducir la accidentalidad y que los servicios
de transporte se den bajo condiciones de seguridad para todos los actores viales; dichas estrategias estdn
encaminadas a incluir, en las ejecuciones de intervenciones de movilidad y mas especificamente de infraestructura
vial, soluciones técnicas que den prelacidon a los actores mds vulnerables; hacer uso de las tecnologias de Ila
informacién y las comunicaciones como fuente para la investigacion, prevenciéon y mejora en las condiciones de
movilidad, asi como para brindar apoyo e informacidn oportuna al usuario:

a. Implementar tecnologias de la informacién y las comunicaciones (TIC) para la investigacidon, monitoreo,
reaccién y reduccién de factores de riesgo, accidentes y conflictos entre los actores viales en las vias
urbanas y rurales del municipio.

b. Adaptar, disefiar y construir la infraestructura de transporte que incluya criterios y soluciones técnicas
gue garanticen la seguridad y proteccidn de peatones y usuarios de modos alternativos de transporte.

c. Fortalecer la capacidad de reaccién institucional de las autoridades locales para la prevencién y atencién
de accidentes de transito y delitos ocurridos en las infraestructuras y sistemas de transporte urbano y
rural.

d. Incluir en todos los proyectos de infraestructura vial y de transporte urbano y rural condiciones que
permitan a las personas con limitaciones cognitivas, con movilidad reducida o en condicién de
discapacidad, el acceso a los servicios de transporte publico y privado de conformidad con lo previsto en
la Ley 1618 de 2013, o aquella que modifique, adicione o sustituya.
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Desarrollar programas con participacion publica y privada para la consolidacion de corredores seguros
para el transito de peatones y usuarios de modos alternativos de transporte en las areas urbanas y rurales
de los municipios o distritos.

Incluir en el desarrollo y operacién de los sistemas de transporte publico, la implementacién de TIC para
el control, apoyo e informacion al usuario de las condiciones y caracteristicas de operacion de los sistemas
de transporte en las areas urbanas.

Desarrollar acciones pedagoégicas y educativas para mejorar el comportamiento humano en las
infraestructuras viales y de transporte, encaminadas en mejorar la seguridad y prevenir siniestros.

En desarrollo de lo anterior se presentan algunos lineamientos a tener en cuenta para la definicion de metas, las
cuales deben estar relacionadas con la vision del municipio de acuerdo con sus necesidades territoriales y los
aportes que estas van a hacer en materia de movilidad y seguridad en la movilidad de peatones, ciclistas y
vehiculos.

bl

Numero y clasificacién de conflictos entre los actores viales esperados.

Numero de factores de riesgo y causas de accidentes esperados.

Tasa de accidentes con morbilidad y mortalidad esperada.

Tasa de delitos presentados en las infraestructuras y sistemas de transporte esperada.
Numero de viajes cotidianos en transporte publico proyectados.

Numero de viajes cotidianos en modos alternativos de transporte proyectados.
Numero de zonas para el transito de modos alternativos de transporte proyectadas.

Numero de obras nuevas e intervenciones sobre infraestructura existente proyectadas, la organizacién
del transporte publico y el trafico para garantizar condiciones de seguridad en la movilidad de peatones,
ciclistas y vehiculos.

Teniendo en cuenta los lineamientos definidos, se presenta un listado de metas orientadoras para la formulacion
de los planes de movilidad sostenible municipal o distrital:

Reducir los conflictos entre los actores viales haciendo uso de las tecnologias de la informacién y las
comunicaciones (TIC).

Disminuir los accidentes en las vias urbanas y rurales del municipio

Reducir la accidentalidad y dar proteccién a los actores viales mas vulnerables.

Reducir los accidentes de transito urbano y rural.

Atender oportuna y eficientemente los accidentes de transito urbano y rural por parte de las
autoridades locales.

Disminuir los delitos que se den en las infraestructuras y sistemas de transporte urbano y rural.
Aumentar el acceso a las infraestructuras y los servicios de transporte en condiciones de calidad,
comodidad y seguridad, a personas con limitaciones cognitivas, con movilidad reducida o en condicién
de discapacidad.

Consolidar corredores seguros para el transito de peatones y usuarios de modos alternativos de
transporte en areas urbanas y rurales del municipio o distrito.

Aumentar el nimero de usuarios informados sobre las condiciones y caracteristicas de operacién de los
sistemas de transporte en las dreas urbanas implementando tecnologias de la informaciony la
comunicacion TIC.

Sistematizar el control del desarrollo y operacidon de los sistemas de transporte publico

Disminuir las infracciones en las infraestructuras de movilidad y el mal uso de los sistemas de transporte
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por parte de todos los actores viales.

9.3.7 Lineamientos para la formulacidn e implementacion de planes maestros de parqueaderos

En este aparte se desarrollan lineamientos para la definicién de estrategias y metas necesarias para la formulacién
e implementacién de planes maestros de parqueaderos, como herramienta adicional para fomentar los
desplazamientos en medios alternativos de transporte.

Se plantean dos (2) estrategias, orientadas a promover la localizacién y oferta de parqueaderos publicos en viay
fuera de via, de manera integrada con los servicios e infraestructuras para el transporte en medios no motorizados
para disminuir la congestion y contaminacion.

a. Localizar y ofertar parqueaderos publicos en via y fuera de via para vehiculos privados de manera
integrada con los servicios e infraestructuras para el transporte en modos alternativos en las zonas
atractoras de viajes cotidianos de los municipios o distritos.

b. Localizar estratégicamente los parqueaderos publicos de manera integrada con las infraestructuras y
servicios de transporte publico, como herramienta para la gestidon de la congestidon y contaminacion
producida por vehiculos particulares.

c. Desarrollar y localizar estratégicamente parqueaderos en nodos de intercambio modal de las redes de
transporte, de tal forma que incentiven el uso del transporte publico y modos alternativos no
motorizados, tanto de la movilidad urbana como la regional.

Con base en lo anterior, se presentan algunos lineamientos a tener en cuenta para la definicion de metas, las
cuales deben estar relacionadas con la vision del municipio y los aportes que estas van a hacer en materia de
movilidad y para la formulacién e implementacion de planes maestros de parqueaderos, de acuerdo con sus
necesidades territoriales.

a. Numero de cupos de estacionamiento integrados con los servicios e infraestructuras de transporte
proyectados.

b. Numero de cupos de estacionamiento integrados con los modos alternativos de transporte.
Numero de cupos de estacionamiento integrados con nodos de intercambio modal proyectados de
transporte publico y transporte alternativo.

d. Localizacidn y distribucién de la oferta de estacionamiento publico proyectada.

Teniendo en cuenta lo anterior, se presenta un listado de metas orientadoras para la formulacién de los planes
de movilidad sostenible municipal o distrital:

e Incrementar la oferta de parqueaderos publicos en via y fuera de via para modos alternativos, de manera
integrada con los servicios e infraestructuras de transporte.

e Disminuir la congestion y contaminacién por medio de la oferta de parqueaderos publicos en via y fuera
de via que se integre con los servicios e infraestructuras de transporte.
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Con base en lo anterior, se espera que los municipios incorporen, con base en sus dinamicas y condiciones propias,
la definicidn de estrategias y metas como componente estratégico de sus planes de movilidad. A continuacion se
presentara el desarrollo de los lineamientos para la construccién del componente de ejecucion de dichos planes.

9.4 Componente de ejecucidon de los planes de movilidad

Los planes de movilidad son en si mismos una expresién de las decisiones de gobierno. Por ende, su ejecucion se
define a través de aquellas herramientas de las cuales disponen los gobiernos para llevar a cabo sus acciones. Las
decisiones de gobierno son en principio acciones politicas, en el sentido en que pretenden dar orden y estructura
a la sociedad. Sin embargo, estas decisiones requieren de autorizaciones administrativas para su concrecion.
Como lo sefiala la literatura (Rose, 1998) los gobiernos desarrollan sus decisiones a través de tres tipos de
herramientas de gobierno:

1. Las normas. Son todas aquellas decisiones que se formalizan a través de actos de las autoridades
gubernamentales (normas o leyes de caracter general, actos administrativos, procedimientos, etc.)

2. El aparato burocrdtico-administrativo. La movilizacion de la estructura administrativa a través de los
empleados y la gestidn de estos en el marco de sus funciones.

3. Lainversidn a través del presupuesto publico. La principal expresion de las intenciones de los gobiernos
son las asignaciones presupuestales de los rubros de inversion publica.

Este tipo de herramientas pueden ser utilizadas en la ejecucidn de los planes de movilidad y en todas las decisiones
publicas de manera conjunta. Es decir, pueden ser aplicadas en un mismo programa o proyecto varias de ellas, ya
gue no son excluyentes en el ejercicio de gobierno. En ese sentido, la accién de gobierno se expresa en
intervenciones de tipo normativo o de regulacidn, de gestidn y de inversion.

9.4.1 Herramientas de gobierno para la ejecucion de planes de movilidad

Los programas y proyectos de inversion definidos en los planes de movilidad son aquellos que contribuyen al
cumplimiento de las estrategias y metas establecidas para la movilidad sostenible. En razén a que los planes de
movilidad deben estar en concordancia con los POT como principal instrumento de planeacidn territorial, y a su
vez con los Planes de Desarrollo Territorial (PDT), los mecanismos de ejecucién deben propender por su
coherencia y congruencia.

Es necesaria la armonizacidn de los proyectos y metas de los planes de movilidad con las disposiciones de los
planes de desarrollo territorial, ya que se espera que los municipios y distritos den continuidad a sus proyectos en
el marco de los objetivos de movilidad sostenible. Para garantizar estos ultimos y cdmo ultimo recurso, los
programas y proyectos de los planes de movilidad podran ser reformulados en funcion de lo aprobado en los
planes desarrollo municipal, bajo criterios de impacto regional, sostenibilidad ambiental, social, técnica y
financiera. Sin embargo, esta redefinicién de proyectos de inversién aprobados en los planes de movilidad tendra
que basarse de estudios técnicos y financieros de soporte que sustenten su modificacidn con base en los objetivos,
estrategias y cumplimiento de las metas del plan.

A continuacién se definen las herramientas de gobierno de las que disponen los gobiernos municipales con el fin
de dar cumplimiento a los planes de movilidad:
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1. Delosinstrumentos de regulacidn. La regulacion consiste en el establecimiento de normas, reglas o leyes
en determinado ambito. Las reglas formales definen el marco de actuacién de los actores que se
encuentran en determinado Estado. En este caso, las normas que se definan en el ambito nacional y
territorial para el sector y el territorio tendran expresién en las actuaciones de autoridades y comunidad
en general, ya que tienen fuerza obligatoria. En ese sentido, las normas de regulacidn del transito y del
transporte municipal se desarrollaran con base en las competencias definidas para los alcaldes por la
Constitucion (Articulo 315) y las leyes y deberan ser concordantes con las disposiciones para los planes de
movilidad establecidas en el presente decreto.

2. De los instrumentos de la gestion publica. La gestién publica se refiere a la movilizaciéon del aparato
administrativo y sus empleados con el fin de conseguir los objetivos planteados, asi como coordinar y
motivar a las personas y organizaciones gubernamentales para lograrlos. En ese sentido, los programas
gue se definan en los planes de movilidad por parte de los municipios o distritos deberan definir los plazos
para su implementacidn, asi como su dambito de aplicacién territorial. Asi mismo, para el desarrollo de los
proyectos que hagan parte de los programas del plan debera preverse, en todos los casos, las necesidades
de coordinacién entre los distintos actores institucionales, sociales y privados, asi como los recursos
técnicos y de gestidon requeridos para estructuracién, ejecucion, operacioén, seguimiento y evaluacién de
los mismos.

3. Delosinstrumentos de inversion. El presupuesto publico es aquel instrumento a través del cual se asignan
y reasignan los recursos de inversién por parte de las autoridades gubernamentales. Se compone de
ingresos y gastos y anualmente debe definir las prioridades de los gobiernos y las formas (expresadas en
la forma de captar ingresos) en que se van a asumir dichos compromisos. En los municipios del pais, es
fundamental en los momentos de elaboracién de los presupuestos, la definicidn clara de las metas del
plan de desarrollo a las que apuntaran los proyectos definidos por el sector o sectores, asi como los
proyectos de inversidon especificos con los que se llegara a dicho fin.

Estas herramientas son todas formas de intervencidn de los gobiernos. Para estos lineamientos se entendera por
intervenciones aquellas actuaciones para dirigir u orientar el ejercicio de funciones, atribuciones e inversiones de
las autoridades gubernamentales en el marco de la ejecucién de los programas y proyectos de inversion.

9.4.2 Programas y proyectos de intervencion del plan

Los programas y proyectos de intervencién constituyen el componente de ejecucion del plan de movilidad, en el
cual se debe materializar el plan por medio de inversiones, acciones de gestién publica y/o regulacion en
infraestructura de movilidad, servicios de transporte y control de la movilidad; por parte de la administracion
municipal y/o la institucidn encargada del plan de movilidad en el municipio.

En virtud de lo anterior se consideran programas, el “conjunto de intervenciones homogéneas, reagrupadas para

alcanzar objetivos globales. Esta delimitado en cuanto al calendario y al presupuesto, y muy a menudo se
encuentra bajo las orientaciones y la responsabilidad de un comité” (DNP, 2009, p. 23)
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Los programas definidos en el plan deben estar articulados con las estrategias del plan y responder a los objetivos
de movilidad sostenible, es decir por cada uno de los objetivos debe existir al menos un programa para el
desarrollo de dicho objetivo, lo cual no impide que un programa pueda responder a dos objetivos de movilidad
sostenible, ya que los programas permiten la articulacién de proyectos.

Los proyectos se consideran como una “operacién no divisible, dirigida hacia el logro de objetivos puntuales,
delimitada en cuanto al tiempo y al presupuesto dispuestos para su ejecucion. Normalmente se encuentra bajo la
responsabilidad de un solo operador” (DNP, 2009, p. 23)

En el desarrollo de todos los programas definidos en los planes de movilidad se deberan incluir proyectos de
intervencién, estos pueden ser de tipo puntuales o estructurantes, los cuales a su vez pueden ser de
infraestructura de movilidad, servicios de transporte, o regulaciéon y control de la movilidad. La diferencia los
proyectos puntuales o estructurantes, radica en el alcance del proyecto en términos del aporte que hagan al
cumplimiento de los objetivos de movilidad, y la contribucién a la transformacién de los patrones de movilidad
del municipio. Estos proyectos pueden desarrollarse como parte de uno o varios programas del plan con
horizontes temporales y ambitos territoriales y el soporte institucional requerido para su estructuracién, ejecucion
y operacion.

Los proyectos puntuales son aquellos que se pueden desarrollar de manera independiente y focalizada en
estrategias y metas asociadas a un Unico objetivo de movilidad sostenible, pero que no desarrollan por completo
el objetivo al cual pertenecen, es decir que cuando un Unico proyecto cumpla totalmente uno de los objetivos de
movilidad sostenible, este no serd clasificado como puntual y deberd ser considerado como proyecto
estructurante del plan de movilidad.

Para la modificacion de un proyecto puntual no es necesaria la modificacién del plan de movilidad, este debe
hacerse mediante acto administrativo de la entidad competente de la formulacién del plan de movilidad en el
municipio o distrito. Ya que se entiende que este tipo de proyecto no aporta al cumplimiento total de las metas
asociadas a un objetivo, ni esta relacionado con mas de un objetivo de movilidad sostenible.

Los proyectos estructurantes son aquellos que estan orientados a una transformacién integral de los patrones de
movilidad y por tanto desarrollan de manera articulada estrategias y cumplen metas asociadas a mas de un
objetivo de movilidad sostenible.

Estos proyectos al estar asociados a mas de un objetivo de movilidad sostenible deben ser integrales e involucrar
mas de un aspecto del concepto de movilidad sostenible, lo cual implica que su aporte al cumplimiento de metas
y objetivos del plan es mayor que el de los proyectos puntuales, por lo cual estos deberan quedar definidos
explicitamente en el decreto de adopcidn de cada plan de movilidad.

Los proyectos estructurantes y puntuales, pueden abordar el desarrollo de infraestructuras de movilidad, la
prestacion de servicios de transporte, y la regulacién y control de la movilidad, tematicas que permiten cumplir
los objetivos de movilidad sostenible, definidos anteriormente.

En este contexto los proyectos de infraestructura son intervenciones fisicas sobre vias, corredores de transporte

y movilidad, espacios arquitectdnicos y urbanisticos asociados al transporte, el espacio publico que utilizan los
modos de transporte y los sistemas de regulacion y control de la movilidad.
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Los proyectos de servicios de transporte consisten en inversiones, acciones de gestion publica y/o regulacién para
mejorar las condiciones de prestacion de servicios de transporte publico y de los viajes en modos motorizados y
no motorizados de transporte.

Los proyectos de regulacion y control de la movilidad son inversiones, acciones de gestion publica y/o de
regulacién para mejorar las condiciones de movilidad de cada municipio o distrito.

A continuacidn se presentan algunos ejemplos que ilustran los tipos de proyectos presentados.

Tabla 8. Ejemplos de proyectos de intervencion.

PROYECTOS

Infraestructura de movilidad Servicios de transporte Regulacidn y control de la movilidad
Explotacidn de servicios en
edificaciones o
infraestructuras de
Demarcacidn y sefializacién de ciclorrutas transporte publico, como
estacionamientos, locales
comerciales y otros servicios
conexos al transporte.

Esquema tarifario para el transporte
publico

Planes de control en campo, revision
preventiva de vehiculos, conductores y
usuarios.

Infraestructura vial y vial peatonal:
Intersecciones, corredores, redes peatonales,
ciclorrutas, etc.

Centro de control de
transporte publico

Disefio e implementacion de Auditorias
de seguridad vial en la red vial de
conectividad rural y regional.

Estaciones, paraderos, terminales y patios de operacidon y mantenimiento para la
operacioén del sistema de transporte

Mobiliario destinado al estacionamiento de Operacion del transporte ., .

. . Educacion y cultura ciudadana
bicicletas publico
Estacionamientos publicos Zonas amarillas TIC

Implementacién de sistemas de
vigilancia y control integrados a la red de
Renovacién flota de vehiculos | seguridad del Municipio y red
semafdrica, con el objeto de realizar una
deteccidn oportuna de infractores.

Mantenimiento vial rutinario y periddico de los
tramos viales rurales y urbanos

Definicidn de protocolos para atencion

Cable aéreo, metro, ferrocarril, tranvia o BRT . .
de accidentes o emergencias

Reestructuracion sistema de
rutas (Disefo conceptual del

En el suelo rural se desarrollaran equino rutas, sistema unificado de L, . . ,
. . L o . Regulacidn para estacionamientos en via

con el fin de fortalecer las actividades cotidianasy | transporte publico, criterios y fuera de via

recreativas en la ruralidad. de disefio, fases de

implementacion, indicadores
de desempefio)

Renovacidn y recuperacion de espacios publicos Organizacion empresarial.

Puesta en marcha de
servicios de transporte,
intermodal, publico masivo,
colectivo, individual (taxi)

Aeropuertos y puertos Control del tréfico
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PROYECTOS
Infraestructura de movilidad Servicios de transporte Regulacion y control de la movilidad
Puesta en marcha de
Infraestructuras logisticas especializadas Sistemas inteligentes de Transporte de carga y logistica
transporte

Puesta en marcha de
servicios de transporte de
seguridad (policia,
ambulancias, bomberos, etc.)
Puesta en marcha de

Redes férreas, fluviales y maritimas Restricciones horarias y de zona

. . . . L servicios de transporte Transporte particular (automoviles y
Redes viales primarias, secundarias y terciarias . .
especial (escolar, empresarial | motos)
y turismo)
Semaforizaciéon Informalidad e ilegalidad en el transporte

Sefializacion

Fuente: Elaboracién propia

Con base en lo anterior, se espera que los municipios definan sus programas y proyectos con el fin de concretar
los objetivos y estrategias de los planes de movilidad.

9.4.3 Estructura institucional de los planes de movilidad

La Constitucién y Ley 105 de 1993 definen que el desarrollo de politicas y la regulacion sobre transporte y transito
es atribucion del Ministerio de Transporte en coordinacién con las diferentes entidades sectoriales (articulo 5).
Asi mismo, la Ley 136 de 1994, modificada por la Ley 1551 de 2012, le atribuye al alcalde municipal?, ademas de
las establecidas en la Constitucidn y las demas leyes, las siguientes:

b) En relacidn con el orden publico:

1. Conservar el orden publico en el municipio, de conformidad con la ley y las instrucciones del
Presidente de la Republica y del respectivo gobernador. La Policia Nacional cumplird con prontitud
y diligencia las drdenes que le imparta el alcalde por conducto del respectivo comandante.

2. Dictar para el mantenimiento del orden publico o su restablecimiento de conformidad con la ley, si fuera del
caso, medidas tales como:

a) Restringir y vigilar la circulacidn de las personas por vias y lugares publicos;

()

e) Dictar dentro del area de su competencia, los reglamentos de policia local necesarios para el cumplimiento de
las normas superiores, conforme al articulo 9° del Decreto 1355 de 1970 y demas disposiciones que lo modifiquen
o adicionen.

22 Concepto 183811 de 2014 Departamento Administrativo de la Funcidn Publica. Autoridad competente para regular el
transito en un municipio RAD. 2014206018457-2 del 31 de Octubre de 2014
http://www.funcionpublica.gov.co/eva/gestornormativo/norma.php?i=63775
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()

4. Servir como agentes del Presidente en el mantenimiento del orden publico y actuar como jefes de policia para
mantener la seguridad y la convivencia ciudadana.

(...)

Los alcaldes podrdn presentar ante el Concejo Municipal proyectos de acuerdo en donde se definan las conductas
y las sanciones: pedagdgicas, de multas, o aquellas otras que estén definidas en el Cddigo de Policia. Por medio
de ellas podra controlar las alteraciones al orden y la convivencia que afecten su jurisdiccion.

d) En relacién con la Administraciéon Municipal:

14. Distribuir los negocios, segin su naturaleza, entre las secretarias, departamentos administrativos y
establecimientos publicos.

(...).” Articulo 91. Ley 1551 de 2012

De acuerdo con lo anterior, es viable manifestar que el alcalde municipal entre otras funciones asignadas por ley,
como jefe de la Policia debe conservar el orden publico en el municipio, para lo cual, por conducto del comandante
de la policia brindara érdenes a la Policia que debera cumplirlas con prontitud. Asi mismo, respecto de la
competencia para regular el transito en las dreas urbanas de los municipios, la Ley 1310 de 2009 “Mediante la cual
se unifican normas sobre agentes de transito y transporte y grupos de control vial de las entidades territoriales y
se dictan otras disposiciones.”, sefiala lo siguiente:

“ARTICULO 4. JURISDICCION. Sin perjuicio de la colaboracién que deben prestar las distintas autoridades de
transito, cada una de ellas ejercera sus funciones en el territorio de su jurisdiccion, de la siguiente manera: La
Policia de Carreteras de la Policia Nacional en las carreteras nacionales; los agentes de transito de los organismos
departamentales en aquellos municipios donde no hayan organismos de transito; los agentes de transito
municipales o distritales en el perimetro urbano y rural de sus municipios.

Cada organismo de transito contard con un solo cuerpo especializado de agentes de transito y transporte, que
actuara Unicamente en su respectiva jurisdiccion (o bajo convenios con otros municipios), los cuales por su rango
de autoridad y tener funciones de policia judicial no podran ser objeto de delegacién o contratar con particulares.”
De acuerdo con lo anterior, la competencia de los organismos departamentales de transito recae sobre las vias
departamentales, por fuera del perimetro urbano y rural de los distritos y municipios, y en los municipios donde
no exista autoridad de transito, siendo esta “su respectiva jurisdicciéon”.

También, la Constitucion y la ley permiten que el alcalde pueda delegar en los secretarios de la alcaldia y en los
jefes de los departamentos administrativos las funciones ya descritas; aunque dentro de las facultades conferidas
por la ley, no se encuentra la facultad para que el alcalde delegue en el inspector de policia sus funciones; como
tampoco tiene la facultad para delegar la parte operativa del transito en el Municipio y aplique los procedimientos
y sanciones previstas en la Ley 769 de 2002.
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Por otra parte, tal como sefiala el Concepto 183811 de 2014 Departamento Administrativo de la Funcidn Publica,
como quiera que segun la Ley 105 de 1993, la regulacion del transito sera ejercida por los cuerpos especializados
de transito; la administracion municipal en cabeza del alcalde, podra optar por crear su propio organismo de
trdnsito o podra realizar contratos o convenios con la Policia Nacional u otros municipios que presten dicho
servicio. En ese sentido, la organizacion del organismo de transito del municipio es competencia de la
administracién municipal.

9.4.4 Estado del arte a nivel municipal

Con base en la necesidad de proponer una estructura institucional enfocada en fortalecer el equipo técnico que
desde las administraciones territoriales lidere la formulacién e implementacién de las estrategias de movilidad,
acorde con las caracteristicas propias de los territorios; este apartado hace una revision de las estructuras
existentes en el pais para los 63 municipios que la Ley 1083 de 2006 define para formular planes de movilidad. Asi
mismo, plantea la reflexidn de la propuesta de organigrama que defina las dependencias encargadas, las funciones
de cada una de ellas, asi como el papel del sector privado y la comunidad en la formulacién, implementacion y
seguimiento del plan de movilidad. Lo anterior, con base en las competencias del Gobierno nacional (Ministerio
de Transporte) y el alcance de la reglamentacion de la Ley 1083 que es el objetivo del decreto que soporta este
documento técnico.

Valga anotar que proponer un organigrama asi como el detalle de las funciones asignadas a las dependencias que
pueda aplicar para todos los territorios no resulta conveniente. A continuacion se evidencia, en todo caso, que a
la fecha de hoy en cumplimiento de las atribuciones de la Constitucidn y las Leyes, la mayoria de los municipios
que define la Ley 1083 de 2006 tienen una dependencia o entidad encargada de ejercer las competencias de la
autoridad de transito y transporte y en algunos casos, ya se cuenta con la funcién de planeacion, gestion e
implementacion de politicas de movilidad sostenible; por lo que resulta fundamental consolidar instrumentos que
fortalezcan la capacidad institucional de aquellos, mas que intentar promover una estructura homogénea o
estandarizada para los territorios, que implican reformas administrativas que conllevan impactos fiscales
importantes y tramites antes las corporaciones municipales correspondientes.

De los 63 municipios que estan obligados por la Ley 1083 de 2006 a formular planes de movilidad, solamente cinco
(5) no cuentan con una entidad o dependencia que ejerza las competencias de transito y transporte (Uribia,
Maicao, Ipiales, Manaure, Tierralta). En estos casos, se aplica lo sefialado en el primer apartado de este
documento.
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Tabla 9. Municipios definidos en la Ley 1083 de 2006. Dependencia o entidad de Transito y Transporte o

Movilidad
Municipios Direccion | Dependencia | Departamento Fondo Instituto Secretaria Unidad Total
de otra administrativo general
entidad
1 0 2 1 4 27 1 36
Municipios  SIN
plan de movilidad
adoptado
Municipios CON 1 1 0 0 2 18 0 22
plan de movilidad
adoptado
2 1 2 1 6 45 1 58
Total general

Fuente: Elaboracion propia con base en informacidn recolectada en paginas web.

Como se observa en la Tabla 10, en total 45 de los 63 municipios tienen una secretaria municipal encargada de las
funciones de transito y transporte y como se verd mas adelante ya incluyen funciones directamente relacionadas
con la movilidad en el municipio. De los 22 municipios que tienen plan de movilidad adoptado (identificados para
esta consultoria), 18 cuentan con secretaria para la revision e implementacion de dicho plan.

Asi mismo, de los 18 municipios con plan de movilidad adoptado 12 tienen Secretaria de Transito y Transporte,
mientras que solamente 6 los denominan Secretaria de Movilidad. Por otro lado, de los 36 municipios que alin no
formulan plan de movilidad, solamente 13 tienen esta Ultima y 23 Secretarias de Transito y Transporte (Ver Tabla
11).

Tabla 10. Caracteristicas de la dependencia o entidad de Transito y Transporte o Movilidad

Movilidad Transito y Total general
Municipios Transporte

Municipios SIN plan de movilidad 13 23 36
adoptado
Municipios CON plan de movilidad 8 14 22
adoptado

21 37 58
Total general

Fuente: Elaboracion propia con base en informacién recolectada en paginas web.
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Lo anterior, no significa que no tengan la facultad de formular dichos planes. Llaman la atencién municipios como

Rionegro y Cartagena. El primero tiene dentro de la Secretaria de Desarrollo Territorial una dependencia

denominada Subsecretaria de Movilidad y por otro lado tiene la Direccién Operativa de Transportes y Transito del

Municipio como dependencia de la Secretaria de Gobierno. El segundo tiene dentro de su estructura el

Departamento Administrativo de Transito y Transporte como entidad administrativa adscrita al despacho del

Alcalde, ademds de la Secretaria de Espacio Publico y Movilidad.

Una revisidon de las competencias y atribuciones de dichas entidades o dependencias muestra que definen

funciones como las siguientes:

Algunas funciones de los Departamentos (Cartagena y Tulud):

Garantizar la seguridad vial para preservar la vida y movilidad agil de los ciudadanos, educando y aplicando
las normas de transito, como resultado de un trabajo eficiente en equipo (Cartagena)

Desarrollar las acciones necesarias para sancionar a quien infrinja el Estatuto Nacional de Transito y
Transporte Automotor; tendiente a velar por la seguridad de las personas y las cosas en la via publica y
privada abiertas al publico (Tulud)

Velar por la implementacién y el cumplimiento de los planes, programas y proyectos desarrollados para
cubrir las necesidades del usuario y los requerimientos de Ley vigentes.

Disefar y realizar estudios, con el fin de diagnosticar y desarrollar planes, programas y proyectos
orientados al mejoramiento y fortalecimiento en movilidad, transito y transporte en el municipio (Tulua)
Asegurar una correcta coordinacion con otras dependencias municipales o entidades publicas y privadas
que se vinculen en la ejecucién de los planes, programas y proyectos que adelante éste departamento
Administrativo del orden Municipal en cumplimiento de su mision y politicas de la Administracién (Tulud)
Hacer seguimiento a los diferentes planes, programas y proyectos implementados en materia vial
evaluando gestion, resultados e impacto; en cumplimiento de los Planes del municipio en materia de
transito y transporte (Tulud)

Algunas funciones de las Direcciones (Bucaramanga y Floridablanca):

Velar y cumplir todo lo relacionado con el transito dentro de su territorio y velar por el cumplimiento de
las disposiciones legales (...) Funciones: dirigir, organizar y controlar todo lo relacionado con el transito
municipal de vehiculos y personas (...) licencias de conduccion y de transito (...) taximetros (...) placas...
(Bucaramanga).

Entidad descentralizada del orden municipal comprometida con la seguridad vial, la cultura ciudadana el
medio ambiente y la prestacidén de servicios integrales de transito y transporte a través de un equipo
humano competente y comprometido, aplicando tecnologias modernas que garantizan agilidad y calidad
a nuestra comunidad (Mision). (...) Fortaleciendo el servicio de Transito y movilidad y el cambio en la
cultura vial de nuestros ciudadanos (Vision). (Floridablanca).
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Algunas funciones de los institutos (Riohacha, Pitalito, Ciénaga, Soledad y Pereira):

e Control de la movilidad del municipio. (Soledad)

® (..) Acciones orientadas a lograr la eficiencia en la educaciéon, la movilidad y la seguridad vial, con
oportunidad en la prestacidn de servicios, cumpliendo con los planes, estrategias y directrices propuestas,
fortaleciendo el talento humano, incentivando la cultura del autocontrol y la preservacién del medio
ambiente, con el fin de satisfacer las expectativas de los usuarios. (Pereira)

e Ofrecer una eficiente movilidad por las vias publicas de Pereira, teniendo como puntos de partida: la
difusién de la cultura vial. El establecimiento del compromiso social en la comunidad. La minimizacidn del
impacto sobre el medio ambiente. La generacion de procesos de aprendizaje continuo para los
funcionarios (Pereira)

e Planificar, regular, promover y controlar los aspectos relacionados con la actividad de transporte terrestre,
la circulacién peatonal y vehicular; brindando un excelente servicio a la comunidad, promoviendo vy
fomentando la cultura de seguridad vial en el municipio de conformidad con las leyes aplicables
(Riohacha).

e Hacer cumplir las disposiciones técnicas y legales establecidas e incrementar la seguridad vial, para
garantizar la preservacion de vidas humanas y bienes materiales, asi como garantizar el libre transito por
todas las vias publicas terrestres del pais. (Riohacha).

e Es una empresa del sector publico, con autonomia financiera y presupuestal (...) Estd comprometida con
preservar la vida de las personas mediante procesos de educacién vial, movilidad y atencién al cliente (...).
(Barrancabermeja)

e Organizar, dirigir, controlar y reglamentar el transito y el Transporte en el municipio de Pitalito a efectos
de garantizar una adecuada movilidad, seguridad vial y el control efectivo del transito y transporte en el
municipio, generando conciencia colectiva de prevencion y autorregulacion ciudadana, transparencia,
compromiso y responsabilidad (...)y orientandose al desarrollo sostenible de la regién. (Pitalito)

e Establecimiento publico del orden Municipal con personeria juridica, patrimonio independiente y
autonomia administrativa (...)prestar a sus usuarios, de manera oportuna, eficiente, equitativa y con
calidad las funciones de cumplir y hacer cumplir las disposiciones del Cédigo Nacional de Transito y demas
disposiciones concordantes, organizar todo lo relacionado con el tradnsito y transporte terrestre en la
jurisdiccion del Municipio de Ciénaga, elaborar los estudios que permitan fijar el valor de los derechos por
los servicios que preste, atender el tramite para la expedicidn y registro de matriculas de vehiculos, motos.
(Ciénaga)

e (..) un Instituto que garantice la planificacién y control del Transito y Transporte para asegurar la
circulacidon peatonal y vehicular en el Municipio de Ciénaga Magdalena, (...) a través de constantes
procesos de transformacion cultural para proyectar una ciudad moderna y organizada. (Ciénaga)

Algunas funciones de las Secretarias?:

23 Otras funciones pueden ser consultadas en el Anexo 3. Secretarias de movilidad municipios PM.
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e Definir las politicas de (...) planificacidn, disefio y control de calidad o seguimiento del plan vial o
modelizacién del transporte urbano (Cartagena)

e Formulary orientar las politicas sobre la regulacidn y control del transito, el transporte publico urbano en
todas sus modalidades, la intermodalidad y el mejoramiento de las condiciones de movilidad y el
desarrollo de infraestructura vial y de transporte. (Bogota)

® Fungir como autoridad de transito y transporte. (Bogota)

e Liderar y orientar las politicas para la formulacidn de los planes, programas y proyectos de construccién,
mantenimiento y rehabilitacién de la infraestructura vial y de transporte del Distrito Capital. (Bogotd)

e Disefiary establecer planesy programas de movilidad en el corto, mediano y largo plazo dentro del marco
del Plan de Ordenamiento Territorial. (Bogota)

e Disefiar, establecer, ejecutar, regular y controlar, como autoridad de transito y de transporte, las politicas
sobre el transito y el transporte en el Distrito Capital. (Bogota)

e Formulary orientar politicas sobre democratizacidén del sistema de transporte masivo y publico colectivo.
(Bogota)

e COrientar, establecer y planear el servicio de Transporte Publico Urbano, en todas sus modalidades, en el
Distrito y su area de influencia. (Bogot3d)

e Participar en el disefio de la politica y de los mecanismos de la construccidén y explotacién econdmica de
las terminales de transporte de pasajeros, de carga y de transferencia. (Bogota)

® Planear, coordinar y controlar la operacion, entre otros mecanismos de seguridad vial, de la
semaforizacion y sefializacién de los segmentos viales del Distrito Capital. (Bogota)

e Participar enla elaboracion, regulacién y ejecucién del Plan de Ordenamiento Territorial; en la articulaciéon
del Distrito Capital con el dambito regional para la formulacion de las politicas y planes de desarrollo
conjuntos, y en las politicas y planes de desarrollo urbano del Distrito Capital. Disefiar, establecer y
ejecutar los planes y programas en materia de educacion vial. (Bogota)

e Controlar, de conformidad con la normativa aplicable, el transporte intermunicipal en la jurisdiccion del
Distrito Capital. (Bogota)

e Administrar los Sistemas de informacién del sector. (Bogotd)

e Dirigir, organizar y controlar todo lo relacionado con el Transito Municipal de vehiculos y personas, velar
por el cumplimiento de las disposiciones sobre la materia (Villavicencio).

e Realizar la formulacidn y adopcidn de politicas, programas y proyectos para el mejoramiento de la
movilidad y la seguridad vial en el Distrito de Barranquilla. (Barranquilla)

® Fungir como autoridad de transito y transporte de acuerdo a las competencias asignadas, para ejercer
funciones en materia de gestion del transito y seguridad vial. (Barranquilla)

e Disefiar las politicas, estrategias, planes, programas y proyectos de educacién, capacitacién y
sensibilizacidn, encaminados al establecimiento de cultura ciudadana, en materia de transito, transporte,
seguridad vial y movilidad sostenible, para los diferentes sectores del Distrito. (Barranquilla)

Es de anotar que incluso se evidenciaron Secretarias de Transito y Transporte que en su conjunto de funciones, ya
incluyen los temas de planeacion y politica en relacién con la movilidad, asi:
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Establecer la formulacién, direccién, desarrollo y ejecucion de las politicas que en materia de Transito y
Transportes, deba desarrollar el municipio para ejecutarlas de acuerdo a los lineamientos establecidos
por el ejecutivo con base en las normas y leyes vigentes (Valledupar)

Proyectar, implementar, evaluar y ajustar la ejecucién del Plan Integral de Movilidad de Palmira, dando
prioridad a los modos de transporte no contaminantes, al servicio publico y al desarrollo del Plan de
Ordenamiento Territorial. (Palmira)

Formular, ejecutar y evaluar politicas y acciones para la planeacion, organizacién y control del transito y
el transporte en la jurisdicciéon del municipio (Popayan)

(...) la direccion de los procesos de Movilidad de peatones y vehiculos de cualquier clase en las zonas
urbanas y rurales (Dosquebradas)

Apoyar la funcién publica municipal, mediante la formulacidn de politicas y programas que garanticen una
adecuada organizacién, planificacién y control relacionadas con el transito, en lo pertinente a la
movilizacién de pasajeros y todo tipo de carga, mediante la utilizacién de medios terrestres, de naturaleza
privado o publico, que aseguren el cumplimiento estricto de las normas legales vigentes, con énfasis en el
mejoramiento permanente de la prevencidn, atencidn, aseguramiento y seguridad vial (Tunja)

Formular, dirigir, coordinar y ejecutar las politicas, planes y programas encaminados a garantizar una
efectiva organizacion planificacion del sistema de transito y la adecuada prestacidon del servicio de
transporte, llevar el registro automotor, velar por la movilidad y seguridad vial, tanto vehicular como
peatonal (Duitama)

Aplicar en el Municipio las Politicas en materia de organizacién, manejo y control del transito y transporte,
de acuerdo con las directrices dadas por el Gobierno Nacional (Girardot)

Dirigir y organizar todo lo relacionado con el transito terrestre en el Municipio de Monteria. Organizar,
controlar y vigilar la actividad de Transito y Transporte del Municipio (Monteria)

Presentar diferentes politicas alternativas de transporte publico, que satisfagan las necesidades de la
comunidad (Buenaventura)

Garantizar el cumplimiento de las leyes, normas y politicas en materia de transito y transporte (Sincelejo)
Disefar las politicas, establecer las estrategias, el plan de accién y objetivos tendientes a dar cumplimiento
a los planes, programas y proyectos que apuntan al logro de la Misidn de la Direccidn (Turbo)

Dirigir, coordinar y participar en las investigaciones y en los estudios confiados por la administracion
central de la Alcaldia Yopal)

Dirigir los procesos que permitan cumplir y hacer cumplir el Cédigo Nacional de Transito en el Municipio
(Facatativd)

Componente de seguimiento y evaluacion de los planes de movilidad

Fortalecimiento de la capacidad local para la formulacién e implementacién de los planes de movilidad

El andlisis presentado evidencia que existe una institucionalidad en el pais que ha permitido el cumplimiento de
las funciones y atribuciones que se delegan a las autoridades territoriales en materia de transito y transporte, bien
sea con una entidad especifica que asume dichas competencias, o a través de direcciones o institutos que las
desarrollan. En ese sentido, se recomienda que se fortalezca dicha capacidad instalada, con el fin de incorporar
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aquellas funciones de planeacién y politica en materia de movilidad que soporten el componente estratégico,

tanto de la formulacion de los planes de movilidad, como de su ejecucién.

A continuacidn se muestra una estructura tipo que podria orientar los procesos de reestructuracién administrativa

en caso de que las autoridades municipales iniciaran dicho proceso:

llustracion 12. Estructura Entidad encargada del Plan de Movilidad

SECRETARIA DE MOVILIDAD MUNICIPAL

S

DESPACHO

Dirigir el desarrolle de la

politica de movilidad y el plan

Coordinar los estudios juridicos en materia de

movilidad, Ejercer las
= Absolver las consultas de legalidad en materia de autoridad  en
Movilidad.

« Dirigir y coordinar la elaboracién y revision de los
proyectos de resoluciones y demas actos
administrativos que proyecte o expida la entidad
Representar judicialmente a la entidad

de movilidad del municipio.
funciones de

transito vy

transporte en el municipio.

Subsecretaria de planeacion Subsecretaria de

y politica sectorial infraestructura
= Definir y coordinar la ejecucidn de = Coordinar las  acciones
la politica sectorial de movilidad. necesarias para el

= Formular y hacer seguimiento al
plan de movilidad municipal. de las infraestructuras de
Coordinar la ejecucidn de los maovilidad del municipio.
programas del plan de movilidad. = Apoyar la formulacién del
Dirigir el desarrollo, seguimiento y plan de movilidad en lo de
control de los procesos y su competencia.
procedimientos de la entidad en Coordinar la estructuracion,
articulacién con el plan de ejecucion y el seguimiento y
desarrollo municipal control a la operacidn de los
proyectos de infraestructura
definidos en el plan de
desarrolle y el plan de
movilidad en articulacion
con el Plan de
Ordenamiento Territorial.

mantenimiento y reparacidn

¥
Subsecretaria de servicios
de transporte

= Coordinar las acciones
necesarias para la prestacidn de
servicios de transporte plblico
a todos los habitantes del
municipios en el marco de la
constitucion y la ley.

= Apoyar la formulacidn del plan
de movilidad en lo de su
competencia.
Coordinar la estructuracidn,
ejecucion y el seguimiento y
control de los proyectos de
Servicios de transporte
definidos en el plan de
desarrollo y el plan de
maovilidad en articulacion con el
Plan de Ordenamiento
Territorial.

Y

Subsecretaria de regulacion y

control de la movilidad

= Ejercer el control y vigilancia en el

municipio en el marco de las
funciones de autoridad de transito y
transporte que tiene la secretaria.
Prestar servicios a los ciudadanos en
el marco de las funciones de autoridad
de transito y transporte que tiene la
secretaria.

= Apoyar la formulacidn del plan de

maovilidad en lo de su competencia.
Coordinar la estructuracidn, ejecucidn
y el seguimiento y control de los
proyectos de regulacién y control de
la movilidad definidos en el plan de
desarrollo y el plan de movilidad.
Apoyar la formulacién del plan de
maovilidad en lo de su competencia.

Nota: Las funciones aqui sefialadas son las especificas para la formulacion, ejecucion y seguimiento del plan de movilidad municipal, entre otras

Fuente: Elaboracion propia

Un ejemplo importante de lo que pueden ser las funciones del drea encargada del proceso de planeacién y politica
(se toma el ejemplo de la Subsecretaria encargada en el municipio de Palmira):

1. Elaborar o contratar los estudios que permitan definir las acciones de politica y los planes, programas y

proyectos de corto, mediano y largo plazo para la movilidad en el Municipio.

2. Adelantar los estudios sobre desarrollos tecnoldgicos para monitorear y vigilar la movilidad.
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3. Elaborar o contratar los estudios para el desarrollo y priorizacion del transporte publico en el Municipio
que permita el desplazamiento cdmodo y seguro de los usuarios en forma colectiva.

4. Ejecutary coordinar con otras dependencias y organizaciones del Municipio, el desarrollo de los proyectos
gue incentiven a la poblacidn para usar vias peatonales, ciclo vias y ciclo rutas y otras formas de
movilizacién que no dafen el ambiente, de acuerdo con lo establecido en el POT.

5. Desarrollar y promover los programas y proyectos necesarios para la ejecucion de convenios con los
municipios vecinos en materia de movilidad.

6. Preparar los proyectos de transporte publico para proponer al Gobierno Nacional su financiacidén vy el
desarrollo de asociaciones publico privadas para su aplicacion.

Adicional a dichas funciones se encontrarian todas aquellas asociadas con las etapas de diagndstico, formulacion
y seguimiento de los planes de movilidad establecidas en el presente decreto. Adicionalmente, para la ejecucién
de los mismos, resulta fundamental que las demads dependencias se fortalezcan en la identificacion, formulacién
y priorizacidn de los proyectos que daran cumplimiento a los objetivos establecidos en dichos planes.

En todo caso, la instancia de coordinacidn que se propone en el decreto pretende articular los esfuerzos
institucionales e interinstitucionales para la formulacion y ejecucion del plan de movilidad, en caso de que las
reformas administrativas de caracter municipal no sean posibles en el marco de sus capacidades fiscales. Esta
instancia permitird priorizar proyectos, aunar esfuerzos y recursos, asi como garantizar la coordinacidon entre
entidades para cumplir con los objetivos de movilidad sostenible que pretenden los planes.

9.5.2 Definicién de indicadores de seguimiento y evaluacién de los planes de movilidad

Para el desarrollo del componente de seguimiento y evaluacién de los planes de movilidad, los municipios y
distritos definiran indicadores de gestidn, que les permita hacer seguimiento y evaluacion al plan de movilidad.
En este contexto, el DNP (2011) define como indicador aque
el avance en el logro de una meta esperada o de una situacién determinada. Segun la informacion proporcionada

IM

punto de referencia que permite observar y medir

por cada indicador, éstos pueden ser cualitativos o cuantitativos”.

De igual manera, un indicador debe ser “verificable objetivamente, a partir de la cual se registra, procesa y
presenta la informacidén necesaria para medir el avance o retroceso en el logro de un determinado objetivo” (DNP,
2009, p.4), por lo cual para la definicidon de indicadores de seguimiento y evaluacion de los planes de movilidad,
los municipios y distritos tendran en cuenta los siguientes lineamientos generales para la redaccién y formulacion
de indicadores:

El indicador debe estar enmarcado en al menos un objetivo de intervencion especifico.

Se debe contrastar con una meta o valor objetivo.

Los indicadores deben ser claros, relevantes, econdmicos, medibles y adecuados.

Debe estar compuesto por un objeto a cuantificar y la condicién deseada de ese objeto.

Puede incluirse un tercer elemento que incorpore una descripcién, aunque este elemento no es
indispensable.
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Adicionalmente, es pertinente consultar la Guia Metodoldgica para la Formulacién de Indicadores, desarrollada
por el DNP (2009), en donde se encuentra la estructura para formular indicadores:

Sujeto + Verbo en participio pasado

llustracion 13. Estructura para formular indicadores

Sujeto Verbo en participio pasado
Kilometros de red vial nacional Construidos
Nuevos cupos en educacion superior Generados

Proyectos de investigacion y desarrollo Financiados

a Territorios Digitales
Hectareas Tituladas a Poblacién Desplazada

Fuente: DNP, 2009, p. 13

Asi mismo, para el seguimiento y evaluacién de los planes de movilidad, es pertinente formular indicadores de
gestién, que segln el DNP (2009) son aquellos que cuantifican los recursos fisicos, humanos y financieros utilizados
en el desarrollo de las acciones; y miden la cantidad de acciones, procesos, procedimientos y operaciones
realizadas durante la etapa de implementacion. Es decir, que permiten observar el avance de las actividades
intermedias y finales, utilizacion de todos los recursos, asi como el nivel o cantidad de elementos requeridos para
el logro de los objetivos de movilidad sostenible y metas propuestas en el tiempo estipulado.

Los indicadores de gestion se pueden clasificar en tres: indicadores de eficacia, indicadores de eficiencia, e
indicadores de ejecucion fisica y financiera de los proyectos. Estos indicadores se encuentran orientados al logro
de objetivos y metas, asi como a representar el avance porcentual de ejecucion de proyectos de los planes de
movilidad.

En cuanto a los indicadores de eficacia, estos buscan determinar si el cumplimiento de un objetivo especifico es
coherente con la meta establecida para el mismo, de tal modo que estos indicadores “se concentran en establecer
el cumplimiento de los diferentes planes y programas de cualquier entidad, por lo que facilita la medicion del
grado en el que una meta ha sido cumplida teniendo en cuenta los plazos y las demds disposiciones estipuladas”
(Funcién Publica, 2015, p.37).

La eficacia tiene unas medidas clasicas que se encuentran relacionadas con las dreas que cubren los objetivos de
una entidad. Estas medidas son: cobertura, focalizacion y la capacidad de cubrir la demanda?*. La Funcién Publica
(2015) define estas medidas de la siguiente manera:

24 Tomado de Armijo, M. (2011). Planificacidn estratégica e indicadores de desempefio en el sector publico. Santiago de
Chile: Instituto Latinoamericano y del Caribe de Planificacion Econdmica y Social (ILPES). P. 64-65
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® La cobertura es la expresién numérica del grado en que las actividades que realiza, o los servicios
gue ofrece, una institucién publica son capaces de cubrir o satisfacer la demanda total que por
ellos existe.

e La focalizacidn se relaciona con el nivel de precisidon con que las prestaciones y servicios estan
llegando a la poblacion objetivo previamente establecido. Este indicador permite verificar si los
usuarios reales a los que se esta cubriendo coinciden con la poblacién objetivo.

® La capacidad de cubrir la demanda, se dice qué parte de la demanda real que se enfrenta esta
siendo satisfecha en las condiciones de tiempo y calidad apropiadas.

A continuacidn se presenta un ejemplo de indicador de eficacia, el cual busca determinar el porcentaje de los

subsidios de vivienda entregados, con respecto a la meta propuesta para un afo determinado:

llustracién 14. Ejemplo indicador de eficacia

Subsidios entregados para VIS « 100

Total subsidios oforgados

o0

Fuente: Funcion Publica, 2015, p.39

Por su parte, los indicadores de eficiencia “pretenden medir la relacidn existente entre el avance en el logro de un
determinado objetivo y los recursos empleados para la consecucion del mismo” (Funcién Publica, 2015, p.34). Por
lo cual en este indicador, la medicidn del logro se contrasta con la cuantificacidn de los diferentes costos en los
que se puede incurrir en su cumplimiento, no solo los monetarios, sino también los temporales y los relacionados
con el uso del recurso humano, entre otros (Funcion Publica, 2015).

A continuacién se presenta un ejemplo de indicador de eficiencia, el cual busca determinar la eficiencia del servicio
de atencién al ciudadano, teniendo en cuenta en este caso el nimero de servicios prestados con respecto a los
recursos humanos disponibles.
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llustracién 15. Ejemplo indicador de eficacia

Usuarios atendidos

Numero de Servidores

Fuente: Funcién Publica, 2015, p.36

Dentro de los indicadores de eficacia se encuentran los indicadores de ejecucion fisica y financiera de los
proyectos. Sin embargo, para el seguimiento a los proyectos de los planes de movilidad se proponen como
indicadores especificos para medir la gestién en tiempo real. En ese sentido, se conciben como aquellos que
evidencian el avance porcentual de la ejecucion de los proyectos de infraestructura y el avance de la ejecucion
financiera de todos los proyectos del plan. Por lo cual en este indicador, la medicion del logro se obtiene en
cualguier momento, a partir de la ejecucidn fisica o financiera del proyecto con referencia al cronograma de obra
y/o inversién del mismo.

llustraciéon 16. Ejemplo indicador de ejecuciodn fisica y financiera

% de avance real de la ejecucion fisica o
financiera del proyecto

% de avance teorico de la ejecucion fisica o
financiera del proyecto segtin el cronograma

10%

50%

20% de avance del proyecto

Fuente: Elaboracién propia.

Como se observa, la definicién de indicadores le permitird a las administraciones municipales y distritales medir
en tiempo real los productos y resultados generados en la implementacion de los planes de movilidad; pero
adicionalmente hacer el seguimiento a los proyectos con base en la gestidn realizada, medir su eficacia y eficiencia
en el marco de las funciones y atribuciones establecidas por la Constitucion y las leyes en la materia; asi como
garantizar que los programas y proyectos identificados aportan al cumplimiento de los objetivos de movilidad que
dan soporte a la formulacion de los planes de movilidad a nivel territorial.
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De acuerdo con la estructura planteada en este documento de lineamientos, a continuacion se propone un
conjunto de metas e indicadores que pretenden orientar a las administraciones municipales y distritales en su
proceso de construccidn de contenidos de sus planes de movilidad, en concordancia con el componente

estratégico de los mismos.
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Tabla 11. Metas e indicadores asociados al componente estratégico del plan de movilidad

Estrategias para articular los sistemas de movilidad con
la estructura urbano territorial del POT. (Accesibilidad
territorial, econémica, enfoque diferencial)

Metas

Indicadores

Articular las acciones y actuaciones de movilidad con las
determinantes de superior jerarquia del ordenamiento
para que los proyectos de infraestructura y de prestacién
de servicios de transporte se consoliden y protejan las
zonas de importancia cultural, ambiental, por condicion
de amenaza, condicion de riesgo mitigable y riesgo no
mitigable.

Articular las metas del Plan de movilidad en materia
de infraestructura y de la prestacidn de servicios de
transporte, con el POT.

e  Aumentar el nimero de metros cuadrados de areas
verdes o de zonas protegidas o en riesgos en la
ejecucidn de obras de movilidad

Intervenciones de movilidad desarrolladas con base
los determinantes de superior jerarquia del POT.
Intervenciones de movilidad articuladas con zonas
de importancia cultural, ambiental y por riesgo.

Integrar las acciones, decisiones y actuaciones de
movilidad con las normas y estrategias del Plan de
Ordenamiento Territorial para consolidar el modelo de
ocupacioén del territorio urbano y rural, y que contribuya
a disminuir las distancias o los tiempos de
desplazamiento cotidiano para todas las personas.

e  Disminuir las distancias o tiempos de
desplazamiento cotidiano con intervenciones de
movilidad que incluyan desarrollos orientados al
transporte.

e Integrar a los planes plurianuales de inversiones de
los planes de desarrollo municipales intervenciones
de movilidad, que incluyan desarrollos orientados al
transporte en concordancia con las normas y el
programa de ejecucién del POT.

Intervenciones de movilidad desarrolladas con base
en el programa de ejecucion del POT.

Numero de intervenciones tipo DOT/NUmero de
proyectos de transporte publico desarrollados
Tiempo promedio de viaje reducido

Distancia promedio de viaje reducida

Promover mas de una opcion de transporte en las areas
urbanas y rurales del municipio en términos fisicos,
funcionales y econémicos para el transporte de personas
y mercancias. Dentro de ello, contemplar la construccion
de redes peatonales y ciclorutas que permitan articular
las zonas de produccidn, los equipamientos urbanos, las
zonas de recreacién y las zonas residenciales de la ciudad.

e Ampliar la oferta modal en areas urbanas y rurales
del municipio, garantizando al menos dos modos
como opciones para el transporte de personas y
mercancias.

e  Aumentar la construccion de redes peatonales y
ciclorutas que articulen las zonas de produccion, los
equipamientos urbanos, las zonas de recreacién y
las zonas residenciales de la ciudad

Nuevos modos de transporte ofertados por cada
origen-destino

Kilometros de redes peatonales y ciclorutas
construidos

Dar prelacion y promover el transporte publico y los
modos de transporte alternativos, como el transporte
peatonal y de bicicletas, en el marco de los procesos de
expansion, desarrollo y renovacién urbana.

Incrementar la participacion en el reparto modal del
transporte publico y los modos de transporte
alternativos del municipio, en el marco de los procesos
expansion, desarrollo y renovacién urbana.

Cobertura territorial del sistema de transporte
publico y la infraestructura de modos alternativos
de transporte incrementada

Porcentaje de participacién del transporte publico y
los modos de transporte alternativos incrementado
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Estrategias para articular los sistemas de movilidad con
la estructura urbano territorial del POT. (Accesibilidad
territorial, econémica, enfoque diferencial)

Metas

Indicadores

Disefiar y ejecutar proyectos de infraestructura de
transporte y prestar servicios de transporte que
consideren los efectos del cambio climatico, con el fin de
que se disminuya la exposicion y el riesgo, y se aumente
la resiliencia y la adaptacién en la movilidad de los
municipios y distritos a dicho fendmeno.

e  Disminuir los efectos negativos derivados del
cambio climatico por medio de intervenciones de
movilidad y prestacién de servicios de transporte.

e  Ejecutar proyectos de infraestructura de transporte
y servicios de transporte que incluyan acciones para
disminuir la exposicién y el riesgo, y aumentar la
resiliencia y la adaptacion a fendmenos producidos
por el cambio climatico.

Proyectos infraestructura de transporte y servicios de
transporte que incluyen acciones para disminuir la
exposicion y el riesgo, y aumentar la resiliencia y la
adaptacion a fendmenos producidos por el cambio
climatico.

Articular las dinamicas de movilidad de los municipios y
distritos con el espacio publico efectivo en su jurisdiccion,
para la gestidn y operacién del transporte urbano y rural
mediante el desarrollo de proyectos que complementen
la infraestructura para la movilidad.

Aumentar o mantener la accesibilidad a parques, plazas
y plazoletas y demas dotaciones urbanas y rurales con la
ejecucidn de intervenciones de movilidad en el
municipio.

Accesibilidad a equipamientos y dotaciones haciendo
uso del transporte publico

Consolidar puntos estratégicos e infraestructuras de
movilidad para la gestion del riesgo y la atencion de
desastres en los municipios y distritos.

Establecer puntos estratégicos e infraestructuras de
movilidad para la gestion del riesgo de desastres
articulados con los servicios de transporte.

Puntos estratégicos e infraestructuras de movilidad para
la gestion del riesgo de desastres articulados con los
servicios de transporte.

Desarrollar sistemas de transporte que utilicen y
potencien las condiciones fisicas y ambientales de los
municipios riberefios, costeros y con condiciones
topograficas especiales.

Aumentar la cobertura del sistema de transporte publico
por medio del aprovechamiento de las condiciones
fisicas y topograficas especiales del municipio
respetando el medio ambiente.

Numero de modos alternativos de transporte (fluvial,
maritimo, aéreo) /Numero de modos de transporte en el
municipio
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Estrategias para articular los sistemas de movilidad con
la estructura urbano territorial del POT. (Accesibilidad
territorial, econémica, enfoque diferencial)

Metas

Indicadores

Articular e integrar mediante acciones y actuaciones en
mejoramiento de infraestructura y operacién de
servicios de transporte las dindmicas, necesidades e
infraestructuras viales y de transporte existentes en la
ruralidad.

e  Aumentar la infraestructura de movilidad que
conecte las areas urbanas y rurales.

e Aumentar las rutas o servicios de transporte
generadas que conecten de manera directa lo rural
con lo urbano.

e Kildmetros de malla vial construidos entre el
entorno urbano y lo rural.

e Nuevas rutas o servicios de transporte generadas
que conecten de manera directa lo rural con lo
urbano.

Estrategias sobre la organizacion del transporte publico
y el trafico para incrementar la movilidad con mayor
eficiencia energética en los desplazamientos urbanos,
rurales y regionales (eficiencia energética)

Metas

Indicadores

Desarrollar infraestructura para la movilidad cotidiana en
modos alternativos de transporte.

Adecuar o construir infraestructura apropiada para la
movilidad en modos alternativos de transporte.

Kildbmetros de redes peatonales y ciclorutas construidos

Desarrollar sistemas publicos y privados de bicicletas
urbanas y modos alternativos de transporte como
complemento a los sistemas de transporte publico.

e  Aumentar la cobertura del sistema de transporte
publico por medio de modos alternativos de
transporte.

e  Estructurar sistemas publicos y privados de
bicicletas que permitan realizar viajes inferiores a
15 minutos desde y hacia el sistema de transporte
publico.

e Acondicionar o construir la infraestructura
necesaria para el estacionamiento y/o traslado de
vehiculos no motorizados en el sistema de
transporte publico.

e Cobertura territorial del sistema de transporte
publico incrementada por medio de los modos no
motorizados de transporte

e  Viajes integrados entre el transporte publico y los
sistemas de bicicletas y transporte no motorizado

e Viajes inferiores a 15 minutos desde y hacia el
sistema de transporte publico realizados en el
sistema de bicicletas publicas.

e Infraestructura para el estacionamiento y/o
traslado de vehiculos no motorizados construida
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Estrategias sobre la organizacion del transporte publico
y el trafico para incrementar la movilidad con mayor
eficiencia energética en los desplazamientos urbanos,
rurales y regionales (eficiencia energética)

Metas

Indicadores

Promover el desarrollo de programas de uso compartido
de vehiculos privados, tanto empresariales, como de
grandes centros atractores de viajes urbanos.

Aumentar el nimero de viajes cotidianos compartidos
en vehiculos privados y empresariales.

e Vehiculos privados en circulacion reducidos en
centros empresariales y grandes centros atractores
de viajes urbanos.

e Ocupacion (total) de vehiculos privados
incrementada

Incentivar mediante acciones de regulacidn o actuaciones
en infraestructura que los desplazamientos urbanos
cotidianos en modos alternativos de transporte; en
especial y con el fin de contribuir a la disminucidon de las
distancias y los tiempos de desplazamiento, se dard
prelacion a los viajes en este modo sean menores a 15
minutos y con distancias menores a 1 kildémetro.

Incrementar los viajes cotidianos en modos no
alternativos de transporte; en especial y con el fin de
contribuir a la disminucion de las distancias y los
tiempos de desplazamiento, se dara prelacién a los
viajes en este modo sean menores a 15 minutos y con
distancias menores a 1 kilémetro.

Porcentaje de viajes en modos alternativos de
transporte, nimero de viajes inferiores a 15 minutos en
modos alternativos de transporte incrementados

Desarrollar soluciones para mitigar los efectos que las
condiciones climaticas locales generan en los
desplazamientos realizados en modos alternativos de
transporte.

Desarrollar intervenciones de movilidad, disefio urbano
y rural, que mitiguen los efectos de las condiciones
climaticas locales.

Intervenciones de movilidad disefiadas y con elementos
que mitiguen los efectos de las condiciones climaticas

Articular el desarrollo de intervenciones de movilidad con
la creacion y consolidacidn de nuevos centros de servicios
en las zonas rurales y urbanas

Desarrollar intervenciones de movilidad que se articulen
con centros de servicios locales y zonales urbanos y
rurales.

Intervenciones de movilidad articuladas con centros de
servicios locales y zonales urbanos y rurales

Desarrollar sistemas de transporte intermodales para
viajes cotidianos en condiciones de velocidad, comodidad
y seguridad competitivas con los vehiculos privados.

e  Generar servicios de transporte intermodal con
condiciones de velocidad, comodidad y seguridad
mejores a las de los vehiculos privados.

e  Aumentar los viajes cotidianos intermodales en
condiciones de velocidad, comodidad y seguridad
mejores a las de los vehiculos privados.

Numero de viajes realizados en mas de un modo de
transporte/ Numero de viajes totales
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Estrategias sobre la organizacion del transporte
publico, el trafico y el fomento de los desplazamientos
en modos alternativos de transporte para reducir la
congestion y la contaminacion:

Metas

Indicadores

Priorizar zonas para el transito de vehiculos con bajas
emisiones y de modos de transporte alternativos en los
centros urbanos, en las areas con mayor atraccion de
viajes cotidianos y en zonas de importancia turistica,
cultural y ambiental.

Aumentar el drea preferencial para el transito en
vehiculos de bajas emisiones y modos alternativos de
transporte

Corredores - kildmetros y zonas preferenciales creadas
para el transito en vehiculos de bajas emisiones y modos
alternativos de transporte

Incentivar el ascenso tecnoldgico y la modernizacién de
los vehiculos de transporte publico colectivo urbano con
el fin de priorizar el uso de tecnologias limpias y reducir
las emisiones.

e  Aumentar la flota de transporte publico con
tecnologias limpias garantizando el ascenso
tecnoldgico de la misma.

e  Reducir el nivel de contaminacion del aire
producido por el sistema de transporte publico del
municipio.

e  Vehiculos del sistema de transporte publico con
tecnologias limpias o de bajas emisiones adquiridos
o transformados (recambio tecnoldgico)

e  Toneladas/metro cubico reducidas de
contaminantes atmosféricos producidas por el
sistema de transporte publico.

e Numero de vehiculos con tecnologias limpias o de
bajas emisiones / Nimero de vehiculos totales de
transporte publico

Incentivar el ascenso tecnoldégico y la modernizacién de
los vehiculos de transporte de carga que opera de manera
cotidiana en los municipios o distritos.

Implementar incentivos para que los vehiculos de carga
que opera de manera cotidiana en los municipios o
distritos utilicen tecnologias limpias

e  Vehiculos del sistema de transporte publico y de
carga con tecnologias limpias o de bajas emisiones
adquiridos o transformados (recambio tecnoldgico)

e Numero de vehiculos con tecnologias limpias o de
bajas emisiones / Nimero de vehiculos totales de
transporte publico

e Numero de vehiculos con tecnologias limpias o de
bajas emisiones / Nimero de vehiculos de
transporte de carga

Desarrollar e incentivar sistemas logisticos y de
transporte publico urbano y rural, que potencien el
transporte maritimo y fluvial con tecnologias limpias o de
bajas emisiones.

Implementar incentivos para promover el transporte
maritimo y fluvial con bajas emisiones en el municipio o
distrito.

e  Sistema logistico desarrollado o incentivado para el
transporte publico urbano

e Porcentaje de participacion del transporte maritimo
y fluvial incrementado

e Numero de vehiculos con tecnologias limpias o de
bajas emisiones / Nimero de vehiculos totales de
transporte maritimo y fluvial
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Estrategias sobre la organizacion del transporte
publico, el trafico y el fomento de los desplazamientos
en modos alternativos de transporte para reducir la
congestion y la contaminacion:

Metas

Indicadores

Promover el desarrollo de intervenciones piloto de
movilidad urbana y rural que incluyan investigacidn para
la reduccién de distancias o viajes cotidianos innecesarios
y la disminucién de la congestion.

Reducir las distancias y tiempos de viajes cotidianos
por medio de intervenciones de movilidad urbana y
rural que incluyan investigacion aplicada.

Disminuir la congestion con el desarrollo de
intervenciones piloto de movilidad urbana y rural
que incluyan investigacién aplicada.

e  Tiempo promedio de viaje reducido

e  Distancia promedio de viaje reducida

e Nivel de congestidn (capacidad y saturacion de la
infraestructura vial)

Incluir la implementacién de tecnologias de las
comunicaciones y la informacion en la operacion,
seguimiento y evaluacion de los sistemas de transporte
publico como instrumento para la investigacion,
optimizacion y ajuste del uso de la infraestructura, los
combustibles fésiles y las fuentes de energia limpia.

Disefiar un sistema de seguimiento y evaluacién de
los sistemas de transporte publico articulado con el
uso de las tecnologias de la informacion y las
telecomunicaciones.

Optimizar la operacion y uso de la energia en el
sistema de transporte publico del municipio con la
informacién obtenida a partir del uso de las
tecnologias  de la informaciéon 'y las
telecomunicaciones.

e  Base de datos con informacion sobre la operacion
del sistema de transporte publico

e  Redisefo y optimizacion de rutas y en general del
sistema de transporte publico

Desarrollar mecanismos de apoyo técnico y financiero
para la desintegracion fisica del equipo automotor de los
sistemas de transporte publico que hayan cumplido su
vida util.

Desintegrar fisicamente el 100% de los vehiculos de
transporte publico que hayan cumplido con su vida util.

Vehiculos del sistema de transporte publico
desintegrados

Desarrollar e invertir en intervenciones de movilidad que
reduzcan las emisiones de gases efecto invernadero
(GEI) producidos por fuentes maviles, por medio de la
generacién de bonos de carbono y otros Mecanismos de
Desarrollo Limpio.

Reducir las emisiones de gases efecto invernadero (GEI)
por fuentes moviles, desarrollando y poniendo en
marcha intervenciones de movilidad que contribuyan a

e  Toneladas/metro cubico reducidas de gases efecto
invernadero (GEIl) producidos por fuentes moviles.

e Bonos de carbono generados por la reduccién de
gases efecto invernadero (GEI) producidos por
fuentes moviles

Articular los sistemas de monitoreo de la calidad del aire
con el control al cumplimiento de las normas sobre
emisiones, revision técnico-mecanica y de gases, y uso
de combustibles definidas por los Ministerios de Minas 'y
Energia, Ambiente y Transporte.

Reducir emisiones de gases y combustibles
contaminantes del aire definidos en las normas
expedidas por los Ministerios de Minas y Energia,
Ambiente y Transporte, y Salud.
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Estrategias sobre la organizacion del transporte publico
y el tréfico para garantizar condiciones de seguridad en
la movilidad de vehiculos, peatones y ciclistas

Metas

Indicadores

Implementar tecnologias de la informacién y las
comunicaciones (TIC) para la investigacion, monitoreo,
reaccion y reduccion de factores de riesgo, accidentes y
conflictos entre los actores viales en las vias urbanas y
rurales del municipio.

e Reducir los conflictos entre los actores viales
haciendo uso de las tecnologias de la informacién y
las comunicaciones (TIC).

e  Disminuir los accidentes en las vias urbanas y
rurales del municipio

Factores de riesgo de accidentalidad
Principales causas de accidentes
Grado de conflicto entre actores viales

Adaptar, disefiar y construir la infraestructura de
transporte que incluya criterios y soluciones técnicas
que garanticen la seguridad y proteccion de peatones y
usuarios de modos alternativos de transporte.

Reducir la accidentalidad y dar proteccion a los actores
viales mas vulnerables.

Numero de accidentes en el municipio o distrito
Numero de accidentes que involucran actores
vulnerables

Fortalecer la capacidad de reaccion institucional de las
autoridades locales para la prevencién y atencién de
accidentes de transito y delitos ocurridos en las
infraestructuras y sistemas de transporte urbano y rural.

e  Reducir los accidentes de transito urbano y rural.

e Atender oportuna y eficientemente los accidentes
de transito urbano y rural por parte de las
autoridades locales.

e  Disminuir los delitos que se den en las
infraestructuras y sistemas de transporte urbano y
rural.

Incluir en todos los proyectos de infraestructura vial y de
transporte urbano y rural condiciones que permitan a las
personas con limitaciones cognitivas, con movilidad
reducida o en condicién de discapacidad, el acceso a los
servicios de transporte publico y privado de
conformidad con lo previsto en la Ley 1618 de 2013, o
aquella modifique, adicione o sustituya.

Aumentar el acceso a las infraestructuras y los servicios
de transporte en condiciones de calidad, comodidad y
seguridad, a personas con limitaciones cognitivas, con
movilidad reducida o en condicién de discapacidad.
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Estrategias sobre la organizacion del transporte publico

y el tréfico para garantizar condiciones de seguridad en Metas Indicadores
la movilidad de vehiculos, peatones y ciclistas
Desarrollar programas con participacion publica . L
. prog . _,p P P y Consolidar corredores seguros para el transito de
privada para la consolidacion de corredores seguros para . .
L . . peatones y usuarios de modos alternativos de
el transito de peatones y usuarios de modos alternativos , L
) transporte en areas urbanas y rurales del municipio o
de transporte en las areas urbanas y rurales de los distrito
municipios o distritos. ’
e Aumentar el nimero de usuarios informados sobre
Incluir en el desarrollo y operacién de los sistemas de las condiciones y caracteristicas de operacion de los
transporte publico, la implementacién de TIC para el sistemas de transporte en las areas urbanas
control, apoyo e informacion al usuario de las implementando tecnologias de la informaciény la
condiciones y caracteristicas de operacion de los comunicacion TIC.
sistemas en las areas urbanas. e  Sistematizar el control del desarrollo y operacién de
los sistemas de transporte publico
Desarrollar acciones pedagdgicas y educativas para Disminuir las infracciones en las infraestructuras de
mejorar el comportamiento humano en las movilidad y el mal uso de los sistemas de transporte por
infraestructuras viales y de transporte. parte de todos los actores viales.
Estrategias para formular e implementar planes
maestros de parqueaderos como herramienta adicional .
Metas Indicadores

para fomentar los desplazamientos en modos
alternativos de transporte:

Localizar y ofertar parqueaderos publicos en via y fuera
de via para vehiculos privados de manera integrada con
los servicios e infraestructuras para el transporte en
modos alternativos en las zonas atractoras de viajes
cotidianos de los municipios o distritos.

Incrementar la oferta de parqueaderos publicos en via 'y
fuera de via para modos alternativos, de manera
integrada con los servicios e infraestructuras de
transporte.

Cupos ofertados incrementados por cada modo de
transporte

Cupos de estacionamiento integrados con los
servicios e infraestructuras de transporte
proyectados.
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Estrategias para formular e implementar planes
maestros de parqueaderos como herramienta adicional
para fomentar los desplazamientos en modos
alternativos de transporte:

Metas

Indicadores

Localizar estratégicamente los parqueaderos publicos de
manera integrada con las infraestructuras y servicios de
transporte publico, como herramienta para la gestion de
la congestidn y contaminacion producida por vehiculos
particulares.

Disminuir la congestidn y contaminacién por medio de la
oferta de parqueaderos publicos en via y fuera de via
que se integre con los servicios e infraestructuras de
transporte.

Localizacidn y distribucidn de la oferta de
estacionamiento publico proyectada.

Fuente: Elaboracién propia
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CUARTA PARTE

PROPUESTA DE ACTO ADMINISTRATIVO
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10.ELABORACION Y CONCERTACION DEL ACTO ADMINISTRATIVO

La propuesta de acto administrativo es el producto central del estudio, el cual a lo largo del contrato se ha
elaborado y concertado, tanto al interior de la consultoria como en base de las reflexiones que se han adelantado
con el equipo del DNP, y que ademas recoge las distintas observaciones a los contenidos del decreto, enviados
por los representantes del Ministerio de Transporte, del Ministerio de Vivienda, Ciudad y Territorio y asi como del
Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible. Todos estos elementos de revisién enunciados son los insumos y
reflexiones con las cuales se concreta la propuesta definitiva, que junto con el ajuste y consolidacién finalmente
elaborada de los lineamientos constituyen de manera general la propuesta de decreto entregado en este informe
final y cuarto producto.

10.1 Observaciones generales de la concertacion y ajuste a la propuesta

Es importante reiterar que la propuesta de este acto administrativo como se ha venido definiendo desde Ia
consultoria, corresponde a la propuesta de un tipo de decreto nacional, pensado para ser expedido desde los
Ministerios de Transporte y de Ambiente y Desarrollo Sostenible. La propuesta ha buscado incluir y responder
todos los aspectos previamente propuestos, como se ha mencionado incluyendo por supuesto los referidos a las
observaciones y comentarios recibidos desde el DNP y los Ministerios (Transporte, Vivienda y Ambiente) de los
que formalmente se recibieron los comentarios y observaciones. Dicho lo anterior, el acto administrativo es el
resultado de una serie de discusiones de diferentes sectores que convergen bajo la necesidad de alinear un
propdsito comun, en la reglamentacion de los planes de movilidad, este propésito debera ser apropiado por las
entidades participantes para que el objetivo de este trabajo sea cumplido mediante la expedicidon del acto
administrativo correspondiente.

A partir de lo anterior se elabora esta propuesta sobre la cual se acogen todos los aspectos observados y
comentados por las entidades, que se consideran son ajustados, conducentes y pertinentes para reglamentar la
Ley 1083 de 2006, en sus articulos 1y 2, en especial, a partir de lineamientos orientadores para la formulacién de
planes de movilidad en los municipios a los que les aplica la mencionada Ley 1083 de 2006.

Sin lugar a duda la aspiracion de contar con unas disposiciones nacionales para orientar la formulacién de planes
de movilidad, como amplia y conjuntamente se ha discutido, supera abiertamente la estrechez misma que
imponen los contenidos y alcances de la Ley 1083 de 2006. A pesar de ello, y tomando en cuenta los avances
conceptuales y que en la practica se han dado en el mundo y en el pais, sobre la nocidn de movilidad sostenible,
asi como el interés de planificarla, esta propuesta buscé concretar de la manera mas adecuada, unos contenidos
y alcances que medien entre lo que es posible juridica e institucionalmente, junto con lo que es deseable.

Es asi como se tiene que muchos mds temas, mas alcances y mds contenidos podrian ser deseables, pero terminan
trascendiendo lo posible en el marco de una reglamentacion de esta ley ordinaria, a partir de lineamientos
orientadores a los municipios y distritos.

Se espera que este contexto pueda ser comprendido por completo por quienes desde las entidades nacionales
(Ministerios) revisaran esta propuesta, con el fin de concretar el objetivo de tener un acto administrativo viable,
qgue ademas oriente, estimule y mejore la practica de la formulacién de los planes de movilidad de parte de
municipios y distritos. Es importante mencionar que en el proceso de aprobacién de esta reglamentacion pueden
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surgir cambios en funcién de las posiciones y necesidades institucionales, estos cambios en la medida de lo posible
suponen que las entidades interesadas alineen sus propuestas al eje técnico y estructural que se propone por
parte del equipo consultor para la reglamentacion de los planes de movilidad.

Entonces, este ejercicio en cuestion se adelantd de manera transversal a lo largo de todos los contenidos del
decreto, contrastando con cada una de las observaciones recibidas. Es asi, que para atender la totalidad de tales
observaciones se reviso y ajustd cada uno de los articulos del documento; resultado de lo cual se afadieron varios
articulos y un titulo nuevo, y generando asi la versidn de decreto definitivo que entrega este estudio. En donde
los cambios en la estructura del documento, los temas nuevos importantes y el nuevo desarrollo de conceptos
especificos se enuncian a continuacién y se complementa con la tabla del Anexo No. 4. Matriz Observaciones
Ministerios.

10.2  Primera revision y ajuste general

De acuerdo a los compromisos pactados en la reunién con las entidades del dia 14 de junio de 2018, y una vez
recibidas las observaciones correspondientes al Producto 3, Lineamientos basicos para la formulacion de planes
de movilidad y formulacién del proyecto de acto administrativo que complementa la Ley 1083 de 2006 a partir
del planteamiento de los lineamientos bdsicos para la formulacién de planes de movilidad del contrato KFW-
103146 de 2018, tales observaciones se aceptan de conformidad con lo cual se ajusta de parte de la consultoriay
se entrega la propuesta de Acto Administrativo.

Con la presentacion de la propuesta de decreto, producto del trabajo concertado entre las entidades y la
consultoria, se anexa una tabla (Anexo No. 4 Matriz Observaciones Ministerios) que se elabora y utiliza para
sistematizar las respuestas, una a una, de las observaciones que han entregado el DNP y los ministerios.

En esta tabla se presenta el tratamiento de respuestas que se le ha dado a las observaciones de las entidades, lo
cual se ha hecho con los siguientes criterios:

e Loque Siseacogey que seincluye y/o ajusta al interior de los contenidos del documento, de acuerdo con
todos los criterios desarrollados a lo largo del presente estudio.

e Lo que Si se acoge, pero parcialmente y se ajusta al interior de los contenidos del documento, de acuerdo
con todos los criterios desarrollados a lo largo del presente estudio.

e Lo que No se acoge debido a que las observaciones no son pertinentes o no estan en linea de lo que ha
desarrollado la consultoria en concertacidn con el DNP, a lo largo de todo el presente estudio.

e Temas nuevos importantes.

En el Titulo I, Articulo 1, se incluye el tema del objeto del decreto. El cual consiste en determinar lineamientos
para la formulacién y adopcidn de los planes de movilidad establecidos en la Ley 1083 de 2006. En cumplimiento
de ello se establecen los objetivos de movilidad sostenible que deben desarrollar los planes de movilidad
municipal; se define una estructura basica de los planes, y se trazan lineamientos.

En el Titulo I, Articulo 6, se incluye la visidn regional de los planes de movilidad. Para enunciar que la formulacién
de los planes de movilidad debera tener en cuenta las dindmicas territoriales de movilidad de los municipios
contiguos-vecinos, con el fin de garantizar el mejoramiento de las condiciones de movilidad regional y promover
el desarrollo de proyectos conjuntos.
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Los articulos 4 al 8 se les revisé y ajusté completamente la redaccidn con el objetivo de sintetizar los conceptos
principales de los planes de movilidad para ajustarlos a la propuesta de lineamientos.

e Cambios en la estructura del documento.
Esta ultima versién de acto administrativo entrega un nuevo segundo titulo, completamente ajustado y revisado
en lo relativo a los componentes y etapas para la adopciéon de los planes de movilidad. La estructura conceptual
del decreto, antes enunciada en el capitulo de lineamientos, es la base para la atencién de las observaciones de
las entidades, con lo cual se ajusta la ultima versidon aqui mencionada.

llustracion 17. Estructura Conceptual del decreto

Componente obligatorio Componente municipal
Movilidad sostenible Objetivos de movilidad Estrategias Metas
Accesibilidad Articulacién movilidad-territorio (POT) Herramientas de gobierno
Eficiencia energética Eficiencia energética
Gestion de externalidades Reducir la congestidn y contaminacion
Seguridad Seguridad Tipos de intervencion

Planes maestros de parqueaderos

Programas

Proyectos

Puntuales Estructurantes

Cumplimiento de metas

Metas asociadas a objetivos Indicadores

Fuente: elaboracién propia
e Desarrollo de conceptos especificos.

Al titulo IX, que trata sobre las herramientas de gobierno en la definicién de programas y proyectos se le revisd y
ajusté la redaccidn, buscando una sintesis mas comprensiva de los aspectos relativos a los programas y proyectos
involucrados en los componentes: - Instrumentos de inversidn publica, - Instrumentos de la gestidn publica y los
instrumentos de regulacion.

Por ultimo, lo relativo a la vigencia se ajustd y revisé para diferenciar la vigencia del acto administrativo en si
mismo de la vigencia propia de los planes de movilidad, lo cual se especifica detalladamente en el nuevo Titulo II.

Es importante precisar que en lo que se refiere al Articulo 42 de la propuesta de decreto, se considera
especificamente necesario que, en cuanto al mecanismo para hacer un seguimiento a la ejecucidn de las metas e
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inversiones contempladas en los planes de movilidad municipal o distrital, este aspecto sea realmente revisado y
sobre todo, propuesto en detalle por los responsables del Ministerio de Transporte, dadas sus competencias, pero
también, dadas las restricciones que ellos mismos han planteado sobre la asignacion de tareas especificas con las
que ellos quedarian frente al proceso de seguimiento y evaluacién de los planes de movilidad de parte del
gobierno nacional.

10.3 Segunda revision y ajuste general

De acuerdo a los compromisos pactados en la reunidn con el DNP del dia 13 de julio de 2018, y una vez recibidas
las observaciones correspondientes al Producto 4, particularmente en lo que se refiere al capitulo nueve (9) del
presente informe (de lineamientos basicos para la formulacidn de planes de movilidad), y a la propuesta de acto
administrativo (Decreto nacional que reglamenta la Ley 1083 de 2006), tales observaciones se aceptan de
conformidad con lo cual nuevamente se ajusta como parte de la dinamica de trabajo prevista entre el consultor y
el DNP. Por lo anterior, la version de propuesta de acto administrativo que se entrega como parte del presente
documento constituye ya la version definitiva que esta consultoria pone a disposicion como la versién final.

Atendiendo dichas observaciones presentadas tanto por los ministerios como por el DNP, a continuacion se
presenta de manera sintética qué aspectos fueron incorporados, cuales se atendieron parcialmente y cuales no
fueron incluidos, teniendo en cuenta los criterios técnicos expuestos a lo largo del desarrollo de la consultoria.

e Seretird el uso dela palabra "Lineamientos" de toda la propuesta de decreto, con excepcién de los
considerandos; aunque como se expuso ante el DNP y los ministerios, y es expresado en este mismo
documento, laidea de que el decreto (y sus contenidos) corresponden por si mismos al conjunto de dichos
lineamientos, se optd por reemplazar la palabra lineamientos con expresiones tales como reglamentacion
de la ley, para evitar confusiones con la idea de Objetivos, Metas, Estrategias criterios, definiciones,
disposiciones y otras, que son todas partes y categorias de la propuesta de lineamientos.

e Se incluyd una redaccion un poco mas detallada del tema regional, pero no se considerd pertinente la
sugerencia del Ministerio de Transporte, por definir y hacer mandatorio la formulacidn de planes
regionales de movilidad, incluyendo su aplicaciéon en areas metropolitanas. Lo anterior, porque por un
lado implica adentrarse a reglamentar leyes adicionales a la del objeto de la consultoria (Ley 1083 de 2006)
y por lo tanto a la realizacién de analisis juridicos e institucionales que superan el alcance de la consultoria.
Por otro lado, el hacer explicito un plan regional en forma mandatario, si bien se considera un deseable
ante la realidad territorial del pais, sin los debidos soportes y analisis juridicos, a consideracion de esta
consultoria, le introduce potenciales debilidades juridicas a la propuesta de decreto tal y como quedé. Se
consideré como un tema optativo la formulacidn de planes de movilidad tomando como referencia el
marco normativo vigente.

e Se hicieron mejoras y precisiones los aspectos que reglamentan el desarrollo de programas y proyectos,
y su relacién con los objetivos, las metas y las estrategias de los planes de movilidad. La idea fue buscar la
mayor claridady precision posible en laredacciéon. Se excluydé definitivamente las palabras '"de
intervencién" asociada con la definicion de los proyectos, para evitar posibles confusiones con Ia
clasificacidn del caracter que fue definido en los mismos, asi como la definicion de sus tipologias.

e Se atendieron diversas sugerencias y propuestas de ajuste, tanto en redaccién, forma y estilo. Tanto las

que fueron atendidas, y las que definitivamente se descartaron, tuvieron como punto de referencia que
dichas propuestas de ajuste no modificara la propuesta técnica tanto desde el enfoque, los conceptos y
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nociones adoptadas, los alcances y las limitaciones asociadas a la reglamentacién de una Ley especifica
como la 1083 de 2006, que a su vez le dieron el alcance al estudio desarrollado por esta consultoria. Asi,
mismos las sugerencias que fueron atendidas, se consideraron también desde el punto de vista de
mantener una coherencia del texto y del estilo que se fue adoptando a lo largo del desarrollo del estudio,
gue en todo caso siempre manteniendo el punto de referencia de la Ley 1083.

Varias de las sugerencias de contenido que se consideraron pertinentes porque complementaban y daban
fuerza a la propuesta de decreto fueron atendidas. Otras, si bien algunos conceptos o disposiciones,
revisadas de manera individual pueden considerarse adecuadas, pueden considerarse pertinentes,
cuando son expuestas en el marco del enfoque de la propuesta concertada, ya no se encuentran como
pertinentes. Este es el caso, por dar un ejemplo, de la propuesta de incluir una etapa adicional de los
planes de movilidad, propuesta como “mejora”, que si bien puede tener una buena intencién de mejorar
los planes una vez ejecutados, pierde consistencia institucional y juridica con el enfoque adoptado.

Se eliminé el articulo 42 de la dltima versién entregada (referente a las APP), por sugerencia del DNP y
de comun acuerdo, segun la pertinencia de su contenido. Asi mismo, en lo que tiene que ver con el
penultimo articulo referido a la tarea del DNP concerniente a la labor de seguimiento a la ejecucion de los
planes de movilidad, esta consultoria ha redactado en las diversas propuestas de decreto presentadas,
distintas versiones de contenido y redaccion de esta labor, incluso asignandole funciones al Ministerio de
Transporte. Puesto que el ministerio no acepto asumir estas tareas desde la presente propuesta, y por
cuanto el DNP aun plantea cuestiones de contenido y redaccién de la misma, que efectivamente sera de
competencia de la entidad; desde esta consultoria se solicita que para ser mas precisos y concretos, el
DNP realice la redaccién especifica del mencionado articulo. Por ahora en la propuesta queda
la redaccidn anterior, pero queda pendiente el ajuste mencionado por parte del DNP.

Tanto el Ministerio de Vivienda, Ciudad y Territorio, como el Ministerio de Transporte han solicitado la
eliminacion de todo el capitulo 3 del Titulo ll, denominado Instrumentos, mecanismos y fuentes de
financiacion. Tal sugerencia no es atendida por dos razones fundamentales: por un lado este tema se
incluyd por solicitud del DNP, desde el comienzo de la elaboraciéon de la propuesta, cuyos contenidos han
sido concertados en conjunto a lo largo del desarrollo de la consultoria, y puesto que en lo ya desarrollo
hace parte estructural del contenido de la misma. Por otro lado, porque desde la consultoria se considera
muy relevante hacer explicito este capitulo para implementar y gestionar los planes de movilidad, dadas
las debilidades encontradas desde el diagnéstico del estudio.
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11.MEMORIA JUSTIFICACTIVA DEL ACTO ADMINISTRATIVO

Por disposicion del Decreto 1609 de 2012 se debe acompafiiar a los proyectos de decreto reglamentario sometidos
a la aprobacidn del presidente, con una memoria de acto administrativo. A continuacidén se enuncia tal memoria
justificativa del acto administrativo.

11.1 Antecedentes

Desde el afo 2005 se promovid en el Congreso de la Republica un proyecto de Ley que tenia como propdsito
establecer medidas en los principales centros urbanos del pais orientadas a mejorar sus condiciones ambientales
y de movilidad. Dicha iniciativa dio lugar a la aprobacién de la Ley 1083 de 2006 “Por medio de la cual se establecen
algunas normas sobre planeacion urbana sostenible y se dictan otras disposiciones.”, que establecid como eje
central la obligacidn, dirigida a las autoridades locales de ciudades con mas de 100.000 habitantes, de expedir un
plan de movilidad basado en estdndares de sostenibilidad. A partir de la exposicion de motivos de la ley
mencionada es posible identificar los rasgos esenciales que animaron al legislador a dar paso a la aprobacion de
dicha ley, rasgos que se describen brevemente a continuacion.

El primer objetivo estuvo relacionado con principios basicos del Estado Social de Derecho y vinculados con la
consagracion de derechos constitucionales. En tal sentido, se indicaba en la exposicién de motivos que la iniciativa
tenia como propdsito garantizar la articulacion de dos derechos constitucionales en el marco de la dindmica
urbana: el derecho a la libertad de locomocidn o circulacion y el derecho al medio ambiente, referido en esencia
al derecho a respirar un aire puro. Adicionalmente, el mismo documento mencionaba el estrecho vinculo entre
los derechos citados y otros principios constitucionales de innegable importancia como el derecho a la vida y la
salud, y los derechos de sujetos de especial proteccidn constitucional como los nifios y nifias.

La iniciativa fue justificada desde el punto de vista normativo no solo con normas establecidas en la Constitucion
sino también por instrumentos internacionales ratificados por Colombia como la Declaracién de Estocolmo sobre
Medio Ambiente Humano, la Declaracién de Rio sobre Medio Ambiente y Desarrollo y el Protocolo de Kioto.

Con base en lo anterior, el proyecto adopté como eje un conjunto de objetivos dentro de los cuales se destacan,
primero, la reduccidon de contaminaciones por fuentes maéviles en los contextos urbanos, y, segundo, la necesidad
de hacer mas eficiente el uso de fuentes energéticas por razones econémicas y ambientales en la medida en que
en afios recientes se evidenciaba el agotamiento de las fuentes energéticas no renovables. Junto a estos dos
objetivos centrales, la exposicion de motivos hizo también referencia a la seguridad en el transporte como
propdsito vinculado con los sistemas de movilidad, especialmente para las personas que utilizan medios
alternativos de transporte como la bicicleta.®

Con esos objetivos en mente, el proyecto de ley planted la necesidad de adoptar en los contextos municipales y
distritales medidas como fomentar medios alternativos de transporte con prioridad del desplazamiento peatonal

25 4(...)d) Seglin Medicina Legal, Colombia se encuentra catalogado como uno de los diez paises con mayor accidentalidad por

transito en el mundo. En el 2003 se presentaron 5.632 muertes por esta causa. En el mismo afio hubo 2.173 peatones
fallecidos en accidentes de transito y 8.874 lesionados. Asimismo, 474 ciclistas fallecieron en este tipo de accidentesy 2.152
resultaron lesionados.”
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y la bicicleta, y promover el transporte publico colectivo y masivo que utiliza combustibles y fuentes de energias
limpias. En términos mas concretos sefialaba la exposicion de motivos:

“Por eso la respuesta que hoy se da a los problemas de movilidad es diametralmente opuesta a la
tradicional. Ya no se construyen nuevas vias para los vehiculos, sino que se quita espacio a estos para darlo
a peatones, ciclistas y transporte publico limpio y eficiente. El fendmeno se conoce como "evaporacion del
trdfico". Empiricamente se ha demostrado que prohibir el transito vehicular en importantes vias de las
ciudades no genera nueva congestion vehicular en dreas colindantes. Ello, siempre y cuando no se ofrezcan
rutas alternas para realizar el mismo viaje en automdvil.”?®

A pesar del énfasis en los temas de sostenibilidad, el proyecto también hizo referencia a temas vinculados de
manera general a las condiciones de bienestar en los contextos urbanos relacionados con la movilidad. Asi, por
ejemplo, sefiald la importancia que tienen los medios alternativos de transporte para reducir las brechas sociales
entre los ciudadanos. “Fomentar el transporte publico y los medios alternativos de transporte son verdaderas
herramientas de desmarginalizaciéon de nuestros ciudadanos. No se puede olvidar que cada pasajero de autobus
es peatdn o ciclista antes de entrar en el autobus y después de salir de este;...”%’

En sentido similar, la exposicion de motivos sefialéd en varias de sus partes la importancia de mejorar las
condiciones de seguridad especialmente para las personas que se movilizan en transportes alternativos como la
bicicleta. “Estas medidas, sin entrar en detalles sobre la planeacidn de cada municipio o distrito, buscan garantizar
gue en nuestras ciudades se dé preponderancia al transito seguro de peatones, ciclistas y de transporte publico
colectivo, siempre y cuando sea ambientalmente eficiente.”

Con base en todas estas consideraciones y los diferentes debates que surtid la iniciativa en las diferentes cdmaras
legislativas, fue expedida la mencionada Ley 1083 de 2006 siguiendo los parametros bdsicos mencionados en su
exposicién de motivos. El titulo | y en especial su articulo primero reflejan el objetivo y propésito de la Ley:

“MOVILIDAD SOSTENIBLE EN DISTRITOS Y MUNICIPIOS CON PLANES DE ORDENAMIENTO TERRITORIAL".

ARTICULO 1o. Con el fin de dar prelacién a la movilizacién en modos alternativos de transporte,
entendiendo por estos el desplazamiento peatonal, en bicicleta o en otros medios no contaminantes, asi
como los sistemas de transporte publico que funcionen con combustibles limpios, los municipios y
distritos que deben adoptar Planes de Ordenamiento Territorial en los términos del literal a) del
articulo 9o de la Ley 388 de 1997, formularan y adoptaran Planes de Movilidad segun los parametros de
que trata la presente ley.”

Quedd asi establecida la obligacidn de expedir Planes de Movilidad con enfoque sostenible para lo cual el
legislador determiné el contenido general que deberian contener estos instrumentos en su articulo segundo.

“ARTICULO 2o0. Los Alcaldes de los municipios y distritos de que trata el articulo anterior tendran un plazo
de dos (2) afios contados a partir de la promulgacién de la presente ley, para adoptar mediante Decreto
los Planes de Movilidad en concordancia con el nivel de prevalencia de las normas del respectivo Plan de
Ordenamiento Territorial. Los Planes de Movilidad deberan:

26 proyecto de Ley No 353 de 2005 camara de representantes. Exposicién de motivos.
27 |bidem.
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a) Identificar los componentes relacionados con la movilidad, incluidos en el Plan de Ordenamiento
Territorial, tales como los sistemas de transporte publico, la estructura vial, red de ciclorrutas, la
circulacion peatonal y otros modos alternativos de transporte;

b) Articular los sistemas de movilidad con la estructura urbana propuesta en el Plan de Ordenamiento
Territorial. En especial, se debe disefiar una red peatonal y de ciclorrutas que complemente el sistema de
transporte, y articule las zonas de produccién, los equipamientos urbanos, las zonas de recreacidn y las
zonas residenciales de la ciudad propuestas en el Plan de Ordenamiento Territorial. El Ministerio de
Ambiente, Vivienda y Desarrollo Sostenible elaborara los estdndares nacionales para el desarrollo de
vivienda, equipamientos y espacios publicos necesarios para dicha articulacion.

La articulacion de la red peatonal con los distintos modos de transporte, debera disefiarse de acuerdo con las
normas vigentes de accesibilidad;

c) Reorganizar las rutas de transporte publico y trafico sobre ejes viales que permitan incrementar la
movilidad y bajar los niveles de contaminacion;

d) Crear zonas sin trafico vehicular, las cuales seran areas del territorio distrital o municipal, a las cuales
Unicamente podrdn acceder quienes se desplacen a pie, en bicicleta, o en otros medios no contaminantes.
Para dar cumplimiento a lo anterior, podran habilitar vias ya existentes para el transito en los referidos
modos alternativos de transporte, siempre y cuando se haga respetando las condiciones de seguridad en
el transito de peatones y ciclistas;

e) Crear zonas de emisiones bajas, a las cuales Unicamente podran acceder quienes se desplacen a pie, en
bicicleta o en otro medio no contaminante, asi como en vehiculos de transporte publico de pasajeros
siempre y cuando este se ajuste a todas las disposiciones legales y reglamentarias pertinentes, y funcione
con combustibles limpios;

f) Incorporar un Plan Maestro de Parqueaderos, el cual deberd constituirse en una herramienta adicional
para fomentar los desplazamientos en modos alternativos de transporte.

PARAGRAFO. Sera potestativo de las autoridades locales determinar la obligatoriedad del uso de casco de
seguridad en ciclorrutas y ciclovias. Para los menores de edad sera obligatorio su uso. En todo caso, seran
de obligatorio uso para la generalidad de la poblacidn los dispositivos reflectivos a que hace referencia el
inciso 2 del articulo 95 de la Ley 769 de 2002, en horas nocturnas.”

Con base en los articulos mencionados algunos municipios y distritos del pais han expedido sus planes de
movilidad. Algunas instancias del Gobierno nacional, como el Departamento Nacional de Planeacién, han brindado
asistencia a varios de ellos con el fin de hacer realidad esta obligacion. No obstante, después de 12 afos de
aprobacion de la Ley solo 24 de las ciudades obligadas a hacerlo lo tienen adoptado, y de las ciudades con
poblacién menor a 250.000 habitantes, solo el 6%. Esta condicidn lleva a la conclusidn de que han existido
problemas en la expedicidn de los planes que han hecho que el ritmo de aprobacidn haya sido muy lento hasta el
momento.
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11.2 Oportunidad y Conveniencia

11.2.1 El diagnédstico de la problematica

El problema con los planes de movilidad no solo consiste en el bajo nimero de aprobaciones en el pais sino
también en la calidad y forma de aquellos que hasta el momento se han aprobado. De acuerdo con el diagndstico
realizado en el producto No. 2 de la consultoria (“Revision y andlisis de componentes bdsicos del instrumento plan
de movilidad como base para la propuesta de lineamientos de los planes de movilidad, a partir de la recopilacion,
andlisis y diagndstico de informacion secundaria”), es posible identificar una gran diversidad en sus contenidos y
enfoques, lo que no se constituiria en si en un problema, en tanto es apenas natural que en el marco de la
autonomia municipal y las caracteristicas de cada contexto local surjan diferencias en la materia. Lo problematico
es que ha sido posible identificar un conjunto de falencias y vacios en la mayoria de los planes que obedecen, en
parte, a la ausencia de unos criterios claros orientativos en relacion con su forma de expedicién y su contenido.

Por esa razon, el presente proyecto de decreto propone la reglamentacién de un conjunto de lineamientos para
la expedicidon de los planes que permitan, por una parte, garantizar la presencia del enfoque de movilidad
sostenible planteado en la Ley 1083 de 2006 en todos los municipios y distritos, y por otra, brindar una
herramienta orientativa para dichos entes territoriales que facilite la expedicién de los mismos.

Antes de mencionar los ejes centrales de la propuesta resulta pertinente resaltar los problemas que han sido
identificados y que son esencialmente de dos tipos. Los primeros se refieren a la ausencia de contenidos del plan
relacionados con las materias establecidas en la Ley 1083 de 2006 y, por tanto, la falta de una clara perspectiva
de movilidad sostenible en los términos sefialados en la Ley. Los segundos, se refieren a la ausencia de
componentes bdsicos de una perspectiva de planificacion.

a. Problemas de contenido referido a la idea de sostenibilidad en el sistema de transporte.

En relacion con este punto, lo primero que habria que sefialar es que en la mayoria de los planes analizados no
existe claridad ni uniformidad en la definicidn y el concepto de plan de movilidad, aspecto que la ley dejé abierto,
lo que en algunas ocasiones deriva en la presencia de definiciones que se quedan cortas respecto a los objetivos
de sostenibilidad que plantea la propia Ley y su exposicion de motivos. De la misma forma, se encuentra una
diversidad de abordajes tematicos, al igual que concepciones, ejes estructurantes y definiciones dispersas con
diversos tipos de enfoque; unos sectoriales, otros urbanos y otros territoriales. No hay un patrén o linea
conceptual definida.

En segundo lugar, las estrategias dirigidas a garantizar una articulacién adecuada entre diferentes modos de
transporte con el fin de vincular especialmente los modos alternativos de transporte -literal b) del articulo 2- es
débil. Del diagnéstico realizado se pudo concluir que a pesar de que la Ley hace énfasis en la articulacion del
sistema en torno a modos no motorizados, menos de la mitad de los planes revisados incorporan incentivos al uso
de este tipo transporte o lo hacen superficialmente y solo el 42% de los planes estudiados, menos de la mitad,
establecian incentivos para la movilidad en bicicleta.

En tercer lugar, frente a la reorganizacién de rutas de transporte publico y la gestion de la demanda en la

infraestructura vial a la que se hace referencia en el literal c) del articulo 2 de la Ley, al analizar los planes se
encontraron los siguientes datos: solo en el 67% de los casos se plantean programas de transporte publico, en el
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67% se formulan proyectos de operacién del sistema, en el 58% de los casos se mencionan proyectos de
infraestructura especifica para el transito de sistemas de transporte, en el 50% se hace mencién de proyectos de
estaciones, portales o patios SETP/SITP (50%) y solo en un 33% de los casos se definen corredores para el
transporte publico. En conclusién, elementos identificados claramente dentro de la ley son presentados de
manera indistinta dentro de los planes y en muchos de ellos ni se mencionan.

En cuarto término, y en relacién con el componente de reduccién de la contaminacién en el transporte publico y
el transporte de carga al que hace referencia los numerales c) y d) del articulo 2 de la Ley, se encuentra que
Unicamente el 17% contemplan normas de control ambiental o aislamientos sobre vias y, solo uno de ellos tiene
un programa de control de emisiones y gestidon de la contaminacién con corredores ambientales. En el mismo
sentido, y en relacién con el articulo 5 de la Ley, se evidencid que solo el 25% de los planes tenian incentivos para
el cambio de tecnologia en el transporte publico y de carga.

Y finalmente, en relacidn con la disposicién de espacios para la ubicaciéon de vehiculos, relacionado con la
necesidad de conformar un Plan Maestro de Parqueaderos, en los planes de movilidad revisados se evidencid que
solo en un (50%) de los casos este plan existia, en el 17 % se establecieron normas de clasificacidn y localizacidon
de estacionamientos fuera de via y de zonas de parqueo en via, y Unicamente dos planes proponen proyectos de
estacionamientos publicos.

b. Ausencia de una perspectiva clara de planeacion.

La segunda gran falencia de la mayoria de los planes analizados es que carecen de un enfoque claro que permita
identificar una perspectiva de planificacién acorde con la idea inmersa en la idea de un “plan”. De acuerdo con lo
observado en los planes se pudo identificar que al parecer algunos municipios interpretan el plan de movilidad
como el instrumento mediante el cual se pueden solicitar recursos de cofinanciacion al Gobierno nacional. En tal
sentido, no hacen énfasis en establecer contenidos que permitan solucionar las necesidades de movilidad en el
territorio, sino que se estructuran sobre proyectos especificos que sean susceptibles de ser financiados por otros
niveles de gobierno. Asi, por ejemplo, de 20 planes estudiados en detalle fue posible identificar que solo 20 % de
ellos identificaban objetivos especificos en torno a la movilidad sostenible.

En consecuencia, se evidencia una debilidad en la articulacidn entre los diferentes componentes que deberia
incorporar un plan desde una perspectiva muy basica. No se establecen en tal sentido objetivos generales, ni
estrategias para lograr dichos objetivos, como tampoco es posible identificar claramente la formulacion de
programas, proyectos, acciones, decisiones y actuaciones que tengan como objetivo alcanzar los objetivos
planteados en la ley. Esta condicidon deriva en una desconexidon de los planes con otros instrumentos de
planificacién como el plan de desarrollo municipal y el plan de ordenamiento territorial.

Esta condicién puede tener relacion con el proceso como tal de elaboracion de los planes, proceso que deberia
quedar sustentado en un adecuado soporte técnico. En relacidn con este punto, de los 20 planes de movilidad
adoptados, 8 (el 40 %) no tiene contenido en sus decretos o no fue posible encontrar dicho documento.

Consecuencia de lo anterior es también la ausencia de indicadores e instrumentos de seguimiento y evaluacién
que permitan evaluar el aporte de los programas y proyectos a los objetivos de la ley y los avances obtenidos en
la materia. Aunque en los planes revisados se evidencia una estructura temporal y conceptual para la ejecucion e
implementacion, no se encuentran instrumentos de seguimiento y control de las ejecuciones y de sus
disposiciones.
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Finalmente, no existe claridad en los planes sobre su término de vigencia, aspecto que la ley no menciona pero
qgue a partir de sus disposiciones deberia implicar una relacién con los planes de ordenamiento territorial y los
planes de desarrollo. En algunos casos se prevén plazos de ejecucion, pero en muchos de ellos la temporalidad
del plan es incierta.

11.2.2 Contenido de la propuesta de reglamentacion.

Una de las principales falencias de los planes de movilidad adoptados hasta el presente, como se menciond, tiene
gue ver con la ausencia de una perspectiva clara de planificaciéon. La Ley 1083 de 2006 planted los contenidos de
los planes (componentes de movilidad, articulacion de sistemas de transporte, reorganizacién de rutas, etc.), sin
embargo, no determind la forma de estructuracién de los actos administrativos con miras a lograr los objetivos
planteados en la ley. En otras palabras, un plan puede adoptar un plano de los diferentes sistemas de transporte
y los equipamientos necesarios para lograr su articulacién, pero para que puede operar como plan requiere de un
conjunto de contenidos adicionales que orienten la direccion de la accién publica para efecto de materializarlos.

Dado que la Ley dej6 abierto este panorama y que ha sido posible determinar que existe dispersion y confusion
en los entes territoriales en torno al enfoque que deben adoptar los planes se considera necesario brindar una
guia a estos entes para que en un esquema general pueda disponer los contenidos establecidos en la ley. Para
estos efectos se adopta dentro del proyecto de decreto un enfoque de planeacién estratégica, el cual propone la
inclusién en primer lugar de unos objetivos de movilidad sostenible, los cuales se deben traducir en estrategias y
metas en cada plan de movilidad. Definido ello se dispone también que los municipios deberdn establecer las
intervenciones (programas y proyectos) que seran utilizados para alcanzar esas metas, asi como los instrumentos
de seguimiento que permitiran su permanente evaluacion.

Para efectos de que exista claridad en el horizonte de los planes de movilidad y un marco de comprensiéon comun
sobre el mismo, se propone en el proyecto de decreto una definicién de movilidad sostenible referida a los
derechos que estan involucrados en ella. Asi se hace referencia al derecho a la locomocidn, el derecho al medio
ambiente sano y el derecho a la seguridad como componentes esenciales de la movilidad sostenible.

Igualmente, se determina el ambito de aplicacion del decreto haciendo referencia a los municipios de mas de
100.000 habitantes de que habla la Ley de 1083 de 2006 y se agrega un elemento fundamental para el desarrollo
de las ciudades colombianas. En aquellos casos en los cuales se han producido fendmenos de conurbacién o
estrecha relacidn funcional entre varios municipios con relaciones de facto metropolitanas, es necesario tener en
cuenta para la formulacién de los planes las dinamicas de los entes territoriales contiguos-vecinos.

Definido lo anterior, dado que la Ley 1083 de 2006 omitid hacer referencia a los pasos que debe seguir la
aprobacion de los planes de movilidad, se plantean cinco etapas basicas: diagnéstico, formulacién, adopcidn,
ejecucion y seguimiento. En materia de diagndstico, para efectos de no saturar a los municipios de obligaciones
relacionadas con la elaboracidn de estudios, se establece la posibilidad de que sean utilizados los diagnésticos
elaborados en el marco de los procesos de creacién o revisiéon de los planes de ordenamiento territorial. Sin
embargo, cuando estos no se encuentren actualizados o no cuenten con informacidn para un periodo menor a
cinco afos, deberdn ser complementados.

En materia de formulacién, ejecucidn y seguimiento, se atribuye al alcalde, en concordancia con lo dispuesto en
la Ley 1083 de 2006, la obligacién de orientar los procesos. Dado que la Ley no definié periodo de vigencia de los
planes, se establece en esta parte que ellos seran modificados cada vez que se produzca una revisién de los planes
de ordenamiento territorial. No obstante, podran ser modificados en relacién con sus metas cuando se apruebe
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un nuevo plan de desarrollo municipal y en funcién del programa de gobierno que el alcalde haya propuesto
durante la campafia para su eleccion.

En relacidon con la parte sustancial de los planes, el proyecto de decreto propone unas directrices generales que
tienen origen en los contenidos que la Ley 1083 de 2006 dispuso para los planes de movilidad. Se mencionan asi,
en primer lugar, los objetivos relacionados con: la articulacion de los sistemas de movilidad a la estructura de los
POT, la organizacion del transporte publico y los modos de transporte para hacer mas eficiente el uso de la energia,
la reduccidn de la contaminacidn, el fomento de los medios alternativos de transporte, la garantia de las
condiciones de seguridad en la movilidad de los ciudadanos, y la formulacion de planes maestros de parqueaderos.

Con base en estos objetivos, el proyecto reglamenta, en funcién de cada uno de los items del articulo 2 de la Ley
1083 de 2006, el contenido de los planes de movilidad. Para cada una de estas partes, se plantean criterios para
la formulacion de estrategias y metas. Asi se disponen los siguientes titulos:

Articulacién de los sistemas movilidad con la estructura urbano territorial del plan de ordenamiento
territorial.

e La organizacién del transporte publico y el trafico de todos los modos de transporte para incrementar la
movilidad con mayor eficiencia energética y menor contaminacion en los desplazamientos urbanos,
rurales y regionales.

e Laorganizacion del transporte publico, el trafico de todos los modos de transporte y el fomento de los
desplazamientos en modos alternativos de transporte para reducir la congestién y la contaminacién.

e la organizaciéon del transporte publico y el trafico de todos los modos de transporte para garantizar
condiciones de seguridad en la movilidad de peatones, ciclistas y vehiculos.

e Laformulacidn e implementacion de planes maestros de parqueaderos.

Una vez planteados los lineamientos en cada una de las facetas determinadas por la Ley, se ofrece en el proyecto
de decreto una seccion orientada a guiar a los municipios en materia de herramientas para la aplicacion de los
planes de movilidad. Se asume asi que para la ejecuciéon adecuada de los planes de movilidad los municipios
cuentan con un conjunto de instrumentos de gobierno presentes en la ley y que pueden ser clasificados en tres
tipos basicos: instrumentos de inversion, instrumentos de gestién e instrumentos de regulacién. Las
administraciones municipales y distritales deben hacer uso equilibrado de estos tipos de intervencion para efectos
de promover la aplicacién de los planes de movilidad.

El siguiente paso en las disposiciones del proyecto tiene que ver con las orientaciones para la formulacién de
programas y proyectos del plan de movilidad. Se entiende entonces que una vez definidos los objetivos,
estrategias y metas, los municipios deben estructurar programas y proyectos concretos de largo, mediano y corto
plazo orientados a la aplicacidn de dichas estrategias y al logro de las metas previstas. Los programas y proyectos
son susceptibles de cambio en funciéon de los diferentes periodos de gobierno salvo en aquellos casos en que se
trate de proyectos estructurales que requieren largos periodos de ejecucion.

Y finalmente, el proyecto de decreto plantea lineamientos en relaciéon con los sistemas de seguimiento a la
ejecucion de los planes de movilidad. No se detallan en su contenido indicadores concretos en la medida en que
esa tarea corresponde a cada municipio en funcién de su propio plan y de sus propias necesidades. Sin embargo,
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para ofrecer una guia de indicadores posible se deja planteada la posibilidad de consultar algunos ejemplos en el
documento técnico de soporte del decreto.

11.3  Ambito de aplicacién

La presente iniciativa debera ser aplicada en el dmbito municipal y distrital por los alcaldes de municipios con una
poblacién de mas de 100.000 habitantes, los que con fundamento en el literal a) del articulo 9 de la Ley 388 de
1997 deben formular planes de ordenamiento territorial. Conforme a lo dispuesto en el articulo 2 de la Ley 1083
de 2006 corresponde a estas autoridades la formulacién y adopcidn de los planes de movilidad a través de decreto
distrital o municipal.

114 Viabilidad Juridica

A continuacion, se realizan las consideraciones generales en virtud de las cuales se considera que el proyecto de
decreto se ajusta al ordenamiento juridico y, por tanto, no presenta problemas de constitucionalidad o legalidad.
Para tales efectos se hara mencién en primer lugar al andlisis de la competencia del Presidente de la Republica
para reglamentar esta ley; posteriormente, y a la luz de este estudio, se desarrollardn puntualmente los
contenidos materiales del decreto, y finalmente se haran las consideraciones en relacién con su vigencia.

11.4.1 Competencia

De acuerdo con lo estipulado en el articulo 189, num. 11, de la Constitucidn Nacional corresponde al Presidente
de la Republica reglamentar la leyes. Tratdndose la Ley 1083 de 2006 de una norma de esa categoria se puede
concluir que su reglamentacion se encuentra dentro de este ambito de competencia. Sin embargo, dado que la
facultad reglamentaria no es ilimitada, para efectos de la elaboracién de este proyecto de decreto se ha tenido
especial cuidado en no rebasar la competencia del Presidente en dos sentidos.

Por un lado, en vista de que una fraccion del contenido de los planes de movilidad incorpora elementos
relacionados con materias que hacen parte de las competencias municipales, se ha evitado imponer obligaciones
qgue pudieran invadir esta competencia. En este sentido, la Ley hace referencia a la articulaciéon de elementos
constitutivos de ordenamiento territorial, aspectos que por disposicién constitucional (Arts. 287 y 311) son
competencia municipal. 2 En ese orden de ideas el proyecto de decreto que aqui se presenta no reglamenta temas
que pudieran involucrar la regulacidn de usos del suelo ni la modificacién de instrumentos de planificacion como
los planes de ordenamiento territorial o los instrumentos que los desarrollan. Se deja claro si que el contenido de
los planes de movilidad debe ser concordante con lo establecido en los POT.

En segundo término, se ha tenido especial cuidado en cumplir con el principio de necesidad sobre el cual se
fundamenta la facultad reglamentaria. En tal sentido, se desarrollan aspectos que desde el punto de vista técnico
y juridico se consideran necesarios para una adecuada ejecucidn de la Ley 1083 de 2006 sin que ello implique una
modificacién de su objeto o contenidos sino su desarrollo. Sobre el particular es importante mencionar algunas
consideraciones que ha presentado el Consejo de Estado en relacién con el ejercicio de la facultad reglamentaria:

2 En ese orden de ideas la ley determina en su articulo 2, literal b) que corresponde al Ministerio de Vivienda y Ordenamiento
Territorial “... elaborar los estandares nacionales para el desarrollo de vivienda, equipamientos y espacios publicos necesarios
para dicha articulacion”. Dicha labor fue realizada mediante Decreto 798 de 2010, norma que deja claro que se trata de
criterios que pueden ser adoptados por los niveles municipales.
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“En efecto, el numeral 11 del articulo 189 de la Constitucion sefiala que la potestad reglamentaria la ejerce
el Presidente de la Republica, mediante la expedicién de decretos, resoluciones y drdenes para asegurar
la cumplida ejecucién de la ley.

(...) en cuanto al control del componente reglamentario de los decretos demandados, la Sala debe decir
que el control judicial que recae sobre el reglamento debe cuidar que la funcién reglamentaria no
sobrepase ni invada la competencia del legislativo, en el sentido de que el reglamento no puede ni
desfigurar la situacién regulada por la ley ni hacerla nugatoria ni extenderla a situaciones de hecho que el
legislador no contemplé. Si el reglamento preserva la naturaleza y los elementos fundamentales de la
situacién juridica abstracta y general creada por la ley, bien puede este instrumento propio del ejecutivo
detallar la aplicacién de la ley a los casos mediante la estipulacion de tramites, procedimientos, plazos y
todo lo concerniente al modo como los sujetos destinatarios de la ley la deban cumplir...

Asi el reglamento sea una norma general, impersonal y abstracta, como también lo es la ley que
reglamenta, el ejercicio de la potestad reglamentaria permite dictar normas sobre aspectos
procedimentales o sustanciales mas puntuales (sin que se materialicen o concreten en actos
administrativos particulares), que generalmente la ley no definid. Se trata de una especie de colaboracion
gue ejerce el ejecutivo para completar la funcion del poder legislativo.” Consejo de Estado. CONSEJO DE
ESTADO. SALA DE LO CONTENCIOSO ADMINISTRATIVO. SECCION CUARTA. Consejero ponente: HUGO
FERNANDO BASTIDAS BARCENAS. Sentencia de diez (10) de septiembre de dos mil quince (2015). R.
11001-03-26-000-2014-00054-00(21025)

Dadas estas consideraciones, el proyecto busca esencialmente desarrollar aquellas cosas que la Ley 1083 de 2006
no detallé suficientemente y que a partir del diagnédstico realizado de los planes aprobados hasta hoy lucen
necesarias para que se logren los objetivos determinados en ella.

Adicional a lo anterior es pertinente hacer referencia al fundamento legal de la competencia de los Ministerios
que han participado en la elaboracién de la presente iniciativa. En tal sentido, dado que el grueso del decreto
corresponde en su contenido a aspectos relacionados con la movilidad y el transporte, ha correspondido al
Ministerio del Transporte una participacidon activa en su proceso de elaboracidn. Ello en cumplimiento de los
dispuesto en el articulo 2 del Decreto 087 de 2011 segun el cual corresponde al tal ministerio “2.1 Participar en la
formulaciéon de la politica, planes y programas de desarrollo eco-némico y social del pais (...), 2.2. Formular las
politicas del Gobierno Nacional en materia de transporte, transito y la infraestructura de los modos de su
competencia. (...) 2.5. Formular la regulacidon econdmica en materia de transito, transporte e infraestructura para
todos los modos de transporte. (...) 2.6. Establecer las disposiciones que propendan por la integracion y el
fortalecimiento de los servicios de transporte.”

Ademas, se ha contado con el apoyo del Ministerio de Vivienda, Ciudad y Territorio el cual cuenta dentro de sus
funciones, de acuerdo con el articulo 2 del Decreto 3570 de 2011, con las siguientes funciones “1. Disefiar y
formular la politica nacional en relacidon con el ambiente y los recursos naturales renovables, y establecer las reglas
y criterios de ordenamiento ambiental de uso del territorio y de los mares adyacentes, (...). 2. Disefiar y regular
las politicas publicas y las condiciones generales para el saneamiento del ambiente, y el uso, manejo,
aprovechamiento, conservacion, restauracion y recuperacion de los recursos naturales, a fin de impedir, reprimir,
eliminar o mitigar el impacto de actividades contaminantes, deteriorantes o destructivas del entorno o del
patrimonio natural, en todos los sectores econémicos y productivos. 3. Apoyar a los demas Ministerios y entidades
estatales, en la formulacién de las politicas publicas, de competencia de los mismos, que tengan implicaciones de
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caracter ambiental y desarrollo sostenible. Y establecer los criterios ambientales que deben ser incorporados en
esta formulacidn de las politicas sectoriales.”

En la siguiente seccidn se detallard el fundamento juridico de cada una de las partes del decreto y las razones por
las cuales se considera necesaria su reglamentacidn.

11.4.3 Incorporacion al Decreto 1079 de 2015

En cumplimiento de lo establecido en el Decreto 1609 de 2015, en virtud del cual se busca racionalizar y simplificar
el sistema juridico colombiano a partir de expedicidn de directrices para la unificacién de los decretos expedidos
por el Presidente de la Republica, se ha considerado pertinente incorporar el texto de la presente iniciativa al
Decreto 1079 de 2015 “Por medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Transporte”. Si
bien el proyecto hace referencia a algunos temas de caracter ambiental, en virtud de lo cual se ha contado con el
acompanamiento del Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, y del Ministerio de Vivienda, Ciudad vy
Territorio en su elaboracion, se ha considerado que el grueso de su contenido corresponde a temas de movilidad
mas estrechamente vinculados a las competencias del Ministerio del Transporte. En la medida en que el decreto
se dirige especialmente a autoridades y sectores econdmicos y sociales de la sociedad relacionados con la
actividad del transporte, resulta mas apropiado hacerlo parte de la regulacion unificada de este sector.

11.4.2 Contenido material del decreto

En relacién con el contenido material del decreto se presentaran a continuacién las normas juridicas de superior
jerarquia que le dan soporte, partiendo de la norma que se pretende reglamentar, la Ley 1083 de 2006, y de otras
normas donde igualmente es posible encontrar su fundamento desde el punto de vista constitucional y legal. Para
efectos de esta presentacion se divide el texto en funcidn de cada uno de los objetivos de los planes de movilidad
planteados en el proyecto.

e Articular los sistemas de movilidad con la estructura urbano territorial del POT para garantizar a todas
las personas accesibilidad a las zonas urbanas y rurales, y el acceso a modos de transporte alternativos.

La primera tematica comprende la articulaciéon de los sistemas de movilidad con el Plan de Ordenamiento
Territorial con el fin de garantizar una mejor movilidad y promover medios alternativos de transporte (viajes
peatonales, en bicicleta o en otros modos no motorizados). Ello implica la articulacion de las redes peatonales con
los distintos modos de transporte (accesibilidad urbana) y la creacién de zonas sin trafico vehicular. La Ley 1083
de 2006 hace referencia a este componente en los literales a) y b) del articulo 2. Aparte de ello es posible encontrar
fundamento para este componente en las siguientes normas.

- Constitucién Nacional

“Articulo 24. Todo colombiano, con las limitaciones que establezca la ley, tiene derecho a circular libremente por
el territorio nacional, a entrar y salir de él, y a permanecer y residenciarse en Colombia.” 29

2 Sobre el particular ha indicado la Corte: “Este Tribunal ha entendido la libertad de locomocién como un derecho de
dimensién negativa o defensiva, por cuanto se ha considerado que su funcidon consiste en ser un limite al ejercicio del poder
del Estado en defensa del individuo. No obstante, esta Corporacién también ha indicado que dicha prerrogativa fundamental
también tiene una faceta positiva y de orden prestacional, pues para garantizar su goce y ejercicio en algunas ocasiones se
requiere de una infraestructura de base, que da origen a una obligacién de hacer o dar en cabeza de las autoridades publicas,
exigible por los ciudadanos.” Corte Constitucional. Sentencia T-708 de 2015. M.P. Luis Guillermo Guerrero.
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- Ley 105 de 1993,

“Articulo 22.- Principios Fundamentales.

c. De lalibre circulacion: De conformidad con los articulos 24 y 100 de la Constitucion Politica, toda persona
puede circular libremente por el territorio nacional, el espacio aéreo y el mar territorial, con las
limitaciones que establezca la ley. (...)

ARTICULO 20. PLANEACION E IDENTIFICACION DE PRIORIDADES DE LA INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE.
Corresponde al Ministerio de Transporte, a las entidades del orden nacional con responsabilidad en la
infraestructura de transporte y a las entidades territoriales, la planeacién de su respectiva infraestructura de
transporte, determinando las prioridades para su conservacién y construccion.

Para estos efectos, la Nacidn y las entidades territoriales hardn las apropiaciones presupuestales con recursos
propios y con aquellos que determine esta Ley.”

e “Organizar el transporte publico y el trafico de todos los modos de transporte para incrementar la
movilidad con mayor eficiencia energética y menor contaminacién en los desplazamientos urbanos,
rurales y regionales” y “Organizar el transporte publico, el trafico de todos los modos de transporte y el
fomento de los desplazamientos en modos alternativos de transporte para reducir la congestion y la
contaminacion”

La segunda tematica planteada en la Ley 1083 de 2006 (art. 2. Numerales c, d, e) tiene que ver con la
reorganizacién de rutas de transporte publico para mejorar la movilidad y reducir la contaminacidn, y la creacion
de zonas sin trafico vehicular y de uso exclusivo para medios alternativos de transporte. La tres quedan incluidas
dentro de los objetivos indicados y transcritos en el titulo de este acapite.

Ademas de lo dispuesto en la Ley mencionada es posible encontrar soporte a esta perspectiva en las siguientes
normas constitucionales y legales.

- Constitucidn Nacional:
“Articulo 79. Todas las personas tienen derecho a gozar de un ambiente sano. La ley garantizara la participacion
de la comunidad en las decisiones que puedan afectarlo. Es deber del Estado proteger la diversidad e integridad
del ambiente, conservar las areas de especial importancia ecoldégica y fomentar la educacion para el logro de estos

fines.

ARTICULO 80. El Estado planificara el manejo y aprovechamiento de los recursos naturales, para garantizar su
desarrollo sostenible, su conservacion, restauracion o sustitucion.

Ademas, debera preveniry controlar los factores de deterioro ambiental, imponer las sanciones legales y exigir la
reparacion de los dafios causados.

Asi mismo, cooperara con otras naciones en la proteccion de los ecosistemas situados en las zonas fronterizas.”
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- Ley 99 de 1993

Su articulo 5 establece como parte de las funciones del Ministerio del Medio Ambiente determinar normas
ambientales minimas y regulaciones de cardcter general sobre medio ambiente a las que deberan sujetarse los
centros urbanos y asentamientos humanos y las actividades de transporte que pueda generar directa o
indirectamente dainos ambientales.

- Cddigo de Recursos Naturales

En sentido similar el articulo 73 del Cédigo de Recursos Naturales sostiene que corresponde al gobierno “mantener
la atmdsfera en condiciones que no causen molestias o dafos, o interfieran el desarrollo normal de la vida
humana, animal o vegetal y de los recursos naturales renovables.”*°

- Ley 164 de 1994. “Por medio de la cual se aprueba la "Convencién Marco de las Naciones Unidas sobre el
Cambio Climatico", hecha en Nueva York el 9 de mayo de 1992.”

Los articulos segundo y cuarto de esta Ley, mediante la cual se adoptd la Convencion sobre el Cambio Climatico,
disponen: “Articulo 2. El objetivo ultimo de la presente Convencién y de todo instrumento juridico conexo que
adopte la Conferencia de las Partes, es lograr, de conformidad con las disposiciones pertinentes de la Convencidn,
la estabilizacion de las concentraciones de gases de efecto invernadero en la atmdsfera a un nivel que impida
interferencias antropdgenas peligrosas en el sistema climatico. Ese nivel deberia lograrse en un plazo suficiente
para permitir que los ecosistemas se adapten naturalmente al cambio climatico, asegurar que la produccién de
alimentos no se vea amenazada y permitir que el desarrollo econémico prosiga de manera sostenible.

ARTICULO 4°. COMPROMISOS
1. Todas las Partes, teniendo en cuenta sus responsabilidades comunes pero diferenciadas y el caracter especifico
de sus prioridades nacionales y regionales de desarrollo, de sus objetivos y de sus circunstancias, deberan:

()

b). Formular, aplicar, publicar y actualizar regularmente programas nacionales y, segln proceda, regionales, que
contengan medidas orientadas a mitigar el cambio climatico, tomando en cuenta las emisiones antropdgenas por

30 De manera més concreta dispone el articulo 75 del mismo cddigo:
“Articulo 752.- Para prevenir la contaminacién atmosférica se dictaran disposiciones concernientes a:

a.- La calidad que debe tener el aire, como elemento indispensable para la salud humana, animal o vegetal;

El grado permisible de concentracion de sustancias aisladas o en combinacion, capaces de causar perjuicios o deterioro en
los bienes, en la salud humana, animal y vegetal;

Los métodos mas apropiados para impedir y combatir la contaminacién atmosférica;

La contaminacion atmosférica de origen energético, inclusive la producida por aeronaves y demds automotores;
Restricciones o prohibiciones a la importacién, ensamble, produccién o circulacién de vehiculos y otros medios de transporte
que alteren la proteccidon ambiental, en lo relacionado con el control de gases, ruidos y otros factores contaminantes;

La circulacion de vehiculos en lugares donde los efectos de contaminacidén sean mas apreciables;

El empleo de métodos adecuados para reducir las emisiones a niveles permisibles;

Establecimiento de estaciones o redes de muestreo para localizar las fuentes de contaminacidon atmosférica y detectar su
peligro actual o potencial.”
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las fuentes y la absorcion por los sumideros de todos los gases de efecto invernadero no controlados por el
Protocolo de Montreal y medidas para facilitar la adaptacién adecuada al cambio climatico;

¢). Promover y apoyar con su cooperacién el desarrollo, la aplicacién y la difusién, incluida la transferencia, de
tecnologias, practicas y procesos que controlen, reduzcan o prevengan las emisiones antropdgenas de gases de
efecto invernadero no controlados por el Protocolo de Montreal en todos los sectores pertinentes, entre ellos la
energia, el transporte, la industria, la agricultura, la silvicultura y la gestidn de desechos;

f). Tener en cuenta, en la medida de lo posible, las consideraciones relativas al cambio climatico en sus politicas y
medidas sociales, econdémicas y ambientales pertinentes y emplear métodos apropiados, por ejemplo
evaluaciones del impacto, formulados y determinados a nivel nacional, con miras a reducir al minimo los efectos
adversos en la economia, la salud publica y la calidad del medio ambiente, de los proyectos o medidas
emprendidos por las Partes para mitigar el cambio climatico o adaptarse a ély(...).

- Protocolo de Kioto.

El protocolo de Kioto fue aprobado en Colombia mediante la Ley 629 de 2000. En su articulo 2. 1. Se dispone: “Con
el fin de promover el desarrollo sostenible, cada una de las Partes incluidas en el anexo I, al cumplir los
compromisos cuantificados de limitacién y reduccion de las emisiones contraidos en virtud del articulo 3: (...)”

- Ley 769 de 2002

En materia de competencias dispone la Ley 769 de 2002: “ARTICULO 3°. AUTORIDADES DE TRANSITO. Modificado
por el art. 2, Ley 1383 de 2010. Son autoridades de transito en su orden, las siguientes:

El Ministerio de Transporte

Los Gobernadores y los Alcaldes.

(...)
ARTICULO 6°. Organismos de transito. Seran organismos de transito en su respectiva jurisdiccion:
a) Los departamentos administrativos, institutos distritales y/o municipales de transito;

b) Los designados por la autoridad local Unica y exclusivamente en los municipios donde no hay autoridad
de transito;

c) Las secretarias municipales de transito dentro del area urbana de su respectivo municipio y los
corregimientos;

d) Las secretarias distritales de transito dentro del drea urbana de los distritos especiales;
e) Las secretarias departamentales de transito o el organismo designado por la autoridad, Unica y

exclusivamente en los municipios donde no haya autoridad de transito.
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PARAGRAFO 1o. En el &mbito nacional serd competente el Ministerio de Transporte y los organismos de transito
en su respectiva jurisdiccién para cumplir las funciones que les sean asignadas en este cddigo.

PARAGRAFO 2o. Le corresponde a la Policia Nacional en su cuerpo especializado de carreteras el control de las
normas de transito y la aplicacién de este cddigo en todas las carreteras nacionales por fuera del perimetro urbano
de los municipios y distritos.

PARAGRAFO 3o0. Los gobernadores y los alcaldes, las Asambleas Departamentales y los Concejos Municipales, no
podran, en ningln caso, dictar normas de transito de cardcter permanente, que impliquen adiciones o
modificaciones al cddigo de transito. Texto subrayado declarado EXEQUIBLE por la Corte Constitucional
mediante Sentencia C-568 de 2003

Los Alcaldes dentro de su respectiva jurisdiccién deberdn expedir las normas y tomaran las medidas necesarias
para el mejor ordenamiento del trdnsito de personas, animales y vehiculos por las vias publicas con sujecion a las
disposiciones del presente cédigo. {...)”

e Organizar el transporte publico y el trafico de todos los modos de transporte para garantizar condiciones
de seguridad en la movilidad de vehiculos, peatones y ciclistas.

La Ley 1083 en su articulo 2 Numeral d, menciona ademas de los temas relacionados con el medio ambiente la
necesidad de prever medidas para la garantia de la seguridad de peatones y ciclistas, lo cual no puede ser pensado
sin la seguridad de todo tipo de vehiculo. En la Constitucién y en disposiciones legales es posible encontrar un
soporte adicional a dicho objetivo.

- Constitucidn
De acuerdo con lo sefialado por la Corte Constitucional y con base en lo dispuesto en el articulo 12 de la
Constitucion la seguridad es un derecho fundamental que implica la obligacion del Estado de garantizar la vida e
integridad de los ciudadanos, lo que implica el ejercicio de una movilidad libre de riesgo injustificados.3!

- Ley 105 de 1993,

Elarticulo 2, literal e) de esta ley determina que “La seguridad de las personas constituye una prioridad del Sistema
y del Sector Transporte.”

- Ley336de 1996.

En su articulo 2 y 3 se determina “Articulo 22. La seguridad especialmente la relacionada con la proteccion de los
usuarios, constituye prioridad esencial en la actividad del sector y del sistema de transporte.

31 Sobre el particular ha sefialado la Corte Constitucional: “Por supuesto el servicio de transporte de personas, al que se refiere
este proceso, esta regido por los indicados principios constitucionales y exige especial cuidado por parte de las autoridades
encargadas de su coordinacién, control y vigilancia, no solamente para que se preste con eficiencia y de manera permanente
en todo el territorio nacional sino en condiciones de seguridad que garanticen la preservacién de la vida y la integridad de los
pasajeros” Corte Constitucional. Sentencia T-731 de 1998. M.P. José Gregorio Hernandez
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Articulo 32- Reglamentado por el Decreto Nacional 3083 de 2007. Para los efectos pertinentes, en la regulaciéon
del transporte publico las autoridades competentes exigirdn y verificaran las condiciones de seguridad, comodidad
y accesibilidad requeridas para garantizarle a los habitantes la eficiente prestacién del servicio basico y de los
demads niveles que se establezcan al interior de cada modo, ddndole la prioridad a la utilizacién de medios de
transporte masivo. En todo caso, el Estado regulara y vigilard la industria del transporte en los términos previstos
en los articulos 333 y 334 de la Constitucidn Politica.

e Formular e implementar planes maestros de parqueaderos como herramienta adicional para fomentar
los desplazamientos en modos alternativos de transporte.

Este componente se basa en lo dispuesto en el literal f) del articulo 2 de la Ley 1083 de 2006 en virtud del cual los
planes de movilidad deben incorporar un “Plan Maestro de Parqueaderos” que se constituya como una
herramienta para incentivar los desplazamientos en modos alternativos de transporte.

11.4.3 Vigencia

La Ley 1083 de 2006 no definié una vigencia de los planes de movilidad. Sin embargo, es natural que a partir de
los cambios normativos y de los cambios en el desarrollo de las ciudades sea necesario con ciertos intervalos de
tiempo revisarlos y modificarlos con el fin de que se ajusten a la realidad y las necesidades de cada municipio o
distrito. Dado que la ley no hizo referencia a este punto es necesario reglamentarlo en el decreto.

Para tales efectos es importante tener en cuenta, como primera medida, que de acuerdo con el texto de la ley, el
proceso de planificacién de la movilidad debe desarrollarse en concordancia con lo establecido en los planes de
ordenamiento territorial. Este se constituye en esta medida como el Unico elemento que podria servir como guia
para establecer la vigencia de los planes de movilidad.

El articulo 28 de la Ley 388 de 1997 sefiala sobre la Vigencia y revisién de los planes de ordenamiento.

“Los planes de ordenamiento territorial deberan definir la vigencia de sus diferentes contenidos y las
condiciones que ameritan su revision en concordancia con los siguientes parametros:

1. El contenido estructural del plan tendra una vigencia de largo plazo, que para este efecto se entendera
como minimo el correspondiente a tres periodos constitucionales de las administraciones municipales y
distritales, teniendo cuidado en todo caso de que el momento previsto para su revisidn 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 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 administracion.

3. Los contenidos urbanos de corto plazo y los programas de ejecucion regirdn como minimo durante un
periodo constitucional de la administracion municipal y distrital, habida cuenta de las excepciones que

resulten légicas debido a la propia naturaleza de las actuaciones contempladas o de sus propios efectos.

4. Las revisiones estaran sometidas al mismo procedimiento previsto para su aprobacién y deberan
sustentarse en parametros e indicadores de seguimiento relacionados con cambios significativos en las
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previsiones sobre poblacién 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, expansiéon de servicios publicos o proyectos de renovacidon urbana; la ejecucidon de
macroproyectos de infraestructura regional o metropolitana que generen impactos sobre el
ordenamiento del territorio municipal o distrital, asi como en la evaluacidn 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.”

Como se puede observar, el régimen de vigencias del POT opera en funcidn del tipo de normas que lo conforman.
Una opcidn seria vincular la vigencia de los planes de movilidad a alguna de las revisiones ordinarias determinadas
en aquel instrumento. Sin embargo, y dado que los temas de movilidad pueden estar presentes en cualquiera de
los tipos de normas establecidas en los POT, se ha tomado la determinacion de indicar que cada vez que se
produzca una revision del POT se deberd analizar la modificacion de aspectos que puedan tener relacién con
asuntos de movilidad y que por tanto implique la necesidad de modificar los planes de movilidad. Con base en
esta posicidn por regla general cada vez que se produce una revisiéon del POT serd necesario proceder a realizar
una revisiéon del plan de movilidad.

Ahora bien, otro de los instrumentos que resultan determinantes en el proceso de planificacion en Colombia son
los planes de desarrollo regulados por la Ley 152 de 199432, Alli se concretan las metas planteadas por los alcaldes
en su programa de gobierno y, por tanto, son ellos la bitdcora de accidn que determina la politica municipal y
distrital®. La importancia de estos planes fue reconocida por la propia Ley 388 de 1997 en su regulacion de los
planes de ordenamiento territorial al punto que cred un instrumento de articulacion entre los dos instrumentos:
el programa de ejecucién. Sobre el particular, sefiala el articulo 18 de esta Ley:

Articulo 182.- Programa de ejecucién. El programa de ejecucion define con caracter obligatorio, las
actuaciones sobre el territorio previstas en el plan de ordenamiento, que serdn ejecutadas durante el
periodo de la correspondiente administracion municipal o distrital, de acuerdo con lo definido en el
correspondiente Plan de Desarrollo, sefialando las prioridades, la programacion de actividades, las
entidades responsables y los recursos respectivos.

El programa de ejecucion se integrara al Plan de Inversiones, de tal manera que conjuntamente con éste
serd puesto a consideracion del concejo por el alcalde, y su vigencia se ajustara a los periodos de las
administraciones municipales y distritales.

32 pdicionalmente, de acuerdo con el articulo 44 de la Ley 105 de 1993, en el marco de los planes de desarrollo deben
incorporarse planes de transporte: “ARTICULO 44. PLANES TERRITORIALES. (...)

Los planes de transporte e infraestructura de los distritos y municipios haran parte de sus planes de desarrollo.

Estos planes estaran conformados por una parte estratégica y un plan de inversiones a mediano y a corto plazo.

Los planes territoriales deberdn corresponder a las necesidades vy, prioridades del transporte y a su infraestructura en la
respectiva entidad territorial y reflejar las propuestas programaticas de los gobernadores y alcaldes.

33 La Ley 152 de 1994 sefiala sobre los planes territoriales de desarrollo: “Articulo 312.- Contenido de los planes de desarrollo
de las entidades territoriales. Los planes de desarrollo de las entidades territoriales estaran conformados por una parte
estratégica y un plan de inversiones a mediano y corto plazo, en los términos y condiciones que de manera general
reglamenten las Asambleas Departamentales y los Concejos Distritales y Municipales o las autoridades administrativas que
hicieren sus veces, siguiendo los criterios de formulacidn, establecidos en la presente Ley.”
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Dentro del programa de ejecucidn se definiran los programas y proyectos de infraestructura de transporte
y servicios publicos domiciliarios que se ejecutaran en el periodo correspondiente, se localizaran los
terrenos necesarios para atender la demanda de vivienda de interés social en el municipio o distrito y las
zonas de mejoramiento integral, sefialando los instrumentos para su ejecucién publica o privada.
Igualmente se determinardn los inmuebles y terrenos cuyo desarrollo o construccidon se consideren
prioritarios. Todo lo anterior, atendiendo las estrategias, pardmetros y directrices sefialadas en el plan de
ordenamiento.

Con base en el articulo anterior y laimportancia que tienen los planes de desarrollo como ejes de la politica publica
local -también nacional y departamental- se ha considerado dentro del proyecto la necesidad de articular los
planes de movilidad al programa de ejecucion incorporado al Plan de Desarrollo, y consecuentemente, aquellos
temas de movilidad que en materia de acciones el municipio o distrito tiene previsto priorizar durante el periodo
correspondiente de gobierno, es decir, cuatro afnos. A partir de lo anterior, se determina dentro del decreto que
los alcaldes, una vez aprobado su plan de desarrollo, deberdn reformar la parte correspondiente a las metas en
cada uno de los ejes correspondiente de conformidad con lo establecido en el nuevo plan, y mas concretamente,
de conformidad con lo determinado en el programa de ejecucion del POT. Con esta férmula se logra una adecuada
articulacién entre los diferentes ambitos de planeacién a efectos de lograr un avance adecuado de esta materia.

11.5 Impacto Econémico

El presente proyecto de decreto no genera impacto en los recursos de la nacién. En relacidon con los recursos
requeridos para su implementacidn en el plano local es importante sefialar que los entes territoriales, con base
en la Ley 1083 de 2006, deben disponer de recursos para la formulacidn, elaboracién, adopcidn y seguimiento de
sus planes de movilidad. El presente decreto no incorpora elementos adicionales a la ley que pudieran implicar un
gasto adicional a lo ya previsto en la ley.

11.6 Disponibilidad Presupuestal

Dado que el proyecto de decreto no representa ningln impacto fiscal para la nacién, no se requiere disponibilidad
presupuestal.

11.7 Impacto medio ambiental o sobre el patrimonio cultural

El proyecto de decreto busca desarrollar aspectos de la Ley 1083 de 2006 que justamente tienen como objetivo
promover sistemas de movilidad acordes con los desafios ambientales de la actualidad. En tal sentido, se pretende
con esta iniciativa impactar en un sentido positivo las condiciones ambientales de los centros urbanos con
poblacién superior a los 100 mil habitantes. Desde el punto de vista patrimonial la iniciativa no tiene ningun
impacto negativo en tanto los planes reglamentados deberan siempre ajustarse a las normas de proteccién del
patrimonio del nivel nacional y local.

11.8 Consulta

El presente proyecto de decreto no requiere procedimiento de consulta en la medida en que no establece normas
sustanciales que pudieran perjudicar territorios con comunidades indigenas.

11.9 Publicidad

El proyecto de decreto fue publicado y divulgado a la comunidad a través de la pagina web entre el XXXy el XXX,
con el fin de recibir opiniones, sugerencias o propuestas alternativas por parte de la ciudadania.
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12.PROPUESTA DEL ACTO ADMINISTRATIVO

Se presenta la formulacién de la Propuesta del acto administrativo que contiene los lineamientos propuestos
para la formulacién, implementacidn y seguimiento de planes de movilidad, el cual se sometera a consideracion

del Ministerio de Transporte como complemento a la Ley 1083 de 2006. Lo cual se entrega en el Anexo No. 6
Propuesta del acto administrativo.
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13.CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Las conclusiones y recomendaciones aqui presentadas corresponden al informe consolidado de las tres etapas de
la consultoria y todos sus correspondientes productos parciales ya entregados al DNP. Esto se entrega en
concordancia con la estructura de componentes del cuarto y ultimo producto, la cual se ha definido en la
introduccion de este estudio.

PRIMERA PARTE — DIAGNOSTICO GENERAL
> CATEGORIAS DE ANALISIS EN EL DIAGNOSTICO
e Contexto y aproximacion al estado del arte

Dado el previo debate legislativo y con la adopcién de la Ley 1083 de 2006, explicitamente se definié que los
municipios y distritos que deben adoptar planes de ordenamiento territorial, formulen y adopten planes de
movilidad con el fin de dar prelacién a la movilizacién en modos alternativos de transporte, teniendo en cuenta
que el resultado debe orientar la articulacién de los sistemas de movilidad con la estructura urbana propuesta en
el Plan de Ordenamiento Territorial.

De acuerdo a la documentacién que ha venido desarrollando el DNP en sus procesos de politica publica, el
Gobierno Nacional ha trabajado por cerca de 15 afios en el fortalecimiento del servicio de transporte publico como
eje estructurador de la movilidad y ha acompanado técnicamente la formulacién de mas de 10 planes de movilidad
para diferentes municipios ubicados en diversas zonas geograficas del pais (Ciénaga, San Andrés, Providencia y
Santa Catalina, Cartagena, Monteria, Sincelejo, Valledupar, entre otros).

La Ley 1083 de 2006 cercana ya a cumplir 12 afios desde su expedicidn, puso en el centro de sus disposiciones la
obligatoriedad de formular y adoptar planes de movilidad para aquellos municipios de mas de 100.000 habitantes,
impulsando asi una nueva tendencia de la planificacién urbana del transporte y la movilidad en el pais. Luego de
este lapso de tiempo se encuentra un saldo en rojo en la formulacién y adopcion de los planes de movilidad y por
tanto en el desarrollo de sus contenidos. Por ejemplo, de los 66 municipios efectivamente obligados a tal
adopcidn, solo 10 cuentan con tal instrumento adoptado y con cierto grado de desarrollo técnico en sus
contenidos.

Particularmente, en relacion con el nivel de implementacién de planes de movilidad en el pais, se evidencia que
solo el 24% de las ciudades lo tienen adoptado, lo que plantea un reto importante en la evaluacion y seguimiento
de la politica publica de movilidad y transporte. Como lo ha diagnosticado el DNP, tan solo el 6% han adoptado
planes de movilidad, cifra que si bien es muy baja, también evidencia una oportunidad para precisar los alcances
y contenidos de los planes que aun no se adoptan, y también para incentivar procesos de adopcién expeditos para
las ciudades que ya tienen el plan de movilidad formulado. Especificamente, la nacidn considera relevante lograr
un acompafiamiento a las ciudades pequefias, en el proceso de formulacidn e implementacion de politicas de
movilidad, en particular a municipios con poblacién menor a 250.000 habitantes.

Los planes de movilidad se vienen concibiendo como un instrumento de planeacion, herramienta del POT vy
soporte de una gestién politico — administrativa que promueve soluciones de interés colectivo, desde el sustento
técnico, fisico, funcional y programatico del instrumento. Sin embargo, en contraste con ese ideal, la
implementacion de los planes de movilidad ha presentado deficiencias tanto en la concepcion de la estructura del
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plan como en la adopcidén y puesta en marcha de las estrategias, lo que lleva a reconocer la debilidad del
instrumento y por tanto, la necesidad de complementar los parametros bdsicos establecidos por la Ley 1083 de
2006, a fin de facilitar a los territorios el proceso de elaboracién, implementacidn, divulgacién y correspondiente
evaluacion del instrumento.

De la elaboracidn, adelantada por el presente estudio, del diagnéstico de la implementacion de la Ley 1083 de
2006, y el balance de las principales estrategias o propuestas de movilidad contenidas en los documentos de
politica nacional (PND, CONPES, etc.), que se han venido priorizando para las ciudades colombianas desde el afio
2002, se identifica la preocupacién, que cada vez se hace mas evidente desde la politica publica nacional, sobre
las problematicas de movilidad sostenible, desde las cuales han venido surgiendo lineamientos, programas y
acciones especificas de politica en movilidad, transporte publico y/o sostenibilidad ambiental.

e Andlisis conceptual y definicidn de movilidad sostenible

El concepto de movilidad sostenible busca abordarse inicialmente haciendo referencia a los conceptos de
desarrollo sostenible y sostenibilidad, sobre la base de uno de los primeros escenarios de discusion en las décadas
de los aflos 70 y 80. Durante este periodo “diferentes movimientos en pro de la defensa del medio ambiente,
empezaron a manifestarse en contra de la degradacion ecoldgica, poniendo en evidencia los efectos negativos
causados por este desarrollo (Justem, 2001)” (Citado en Flores, Garcia, Chicay Mora, 2017, p.101).

Lo anterior convierte a las areas urbanas y su dinamica regional como el escenario territorial contemporaneo mas
apropiado para la formulacién e implementacion de politicas de sostenibilidad. Estos ambitos geograficos
expresan de manera mas concreta las necesidades y diversidad de las actividades humanas, asi como dindmicas
econdmicas, sociales, ambientales complejas, trascendiendo a escalas rurales y regionales desde las cuales se
condicionan los usos y la disponibilidad de los recursos naturales frente a las condiciones de vivienda, transporte,
uso de energia y servicios para la poblacidn.

Tomando en cuenta todo el marco de discusidn tedrica presentado desde el presente estudio, se considera
importante ir avanzando en la construccion explicita de un concepto de Movilidad Sostenible. De entrada, se
acepta que cualquier intento de definicidon y acepcion genera limitaciones y riesgos sobre la exclusién de posibles
aproximaciones, nociones y otros aspectos vinculantes con su uso y practica; por ello, se considera que, al menos
en los alcances del presente estudio, una propuesta de definicidn es ante todo mas una propuesta de agenda de
trabajo y discusién, antes que de cierre de su significado.

Asi, es posible pensar que la movilidad se refiere a un menu de atributos y de habilidades que se relacionan,
condicionan y definen el desplazamiento de personas y bienes, tanto de manera individual como agregada, que
son realizados para satisfacer necesidades y deseos bajo un marco socio espacial, ambiental, econédmico y cultural
que resultan de la interaccién con el territorio donde ocurren o se materializan dichos desplazamientos. Por ello,
la movilidad en clave de sostenibilidad se interrelaciona fundamentalmente con la calidad y la capacidad de los
sistemas territoriales, que junto con los elementos que sirven de soporte para desarrollar el transporte,
condicionan asi mismo las cualidades asociadas con la capacidad y la posibilidad de moverse en forma sostenible
desde la perspectiva de los aspectos que la estructuran.

Segun lo encontrado en el contexto conceptual indagado, la movilidad sostenible enmarca una serie de conceptos
y propositos los cuales deben irse adaptando a los constantes cambios, que por su naturaleza tiene la movilidad
en si misma; por lo anterior y a manera de propuesta de sintesis, se pueden identificar cuatro enfoques
disciplinares de abordaje y seis énfasis tematicos los cuales se enuncian a continuacion.
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Asi, con el fin de abordar el concepto de movilidad sostenible, se identifican y proponen los cuatro (4) aspectos
que lo estructuran: accesibilidad, eficiencia energética, gestion de externalidades y seguridad, y que a su vez se
articulan con los tres pilares de la sostenibilidad definidos por: lo social, lo econdmico y lo ambiental. Es con este
planteamiento que se propone abordar el desarrollo de lineamientos para la formulacién de planes de movilidad
sostenible en Colombia.

e Andlisis y Resultantes de la implementacion de la Ley Nacional 1083

En cuanto a la revisidon de antecedentes en politica publica entorno a la movilidad y la sostenibilidad, se encuentra
gue en materia de transporte, medio ambiente y modelo de ciudad en cada periodo de los planes de desarrollo
se expidieron algunos documentos CONPES que definieron algunos lineamientos de politica por parte del
Gobierno nacional, los cuales pretendieron orientar, ya sea inversiones y proyectos de los gobiernos territoriales
o las decisiones de planeacién y ordenamiento municipal en aras del cumplimiento de objetivos en dichas
materias.

Es de anotar que aunque cada uno desarrollé los grandes objetivos y estrategias de politica de los planes
nacionales de desarrollo, no existe a la fecha un CONPES explicitamente para movilidad sostenible. Lo anterior no
quiere decir que no existen lineamientos de politica sobre el tema, pues ha estado presente a través de cada uno
de sus componentes en varios CONPES (fortalecimiento del transporte publico y medios no motorizados, medidas
frente a la contaminacién y congestidn, accesibilidad, promocidn de combustibles limpios, etc.).

Ya desde el 2002 se desarrollaron a través de CONPES las orientaciones de los PND asociados a la consolidacion
de los sistemas de transporte publico y menos contaminante. Sin embargo, desde 2005 y hasta 2014 no se han
desarrollado de manera articulada en los CONPES una vision integral de la movilidad sostenible. Cada CONPES se
concentra en algunas de sus dimensiones. En todo caso, como ya se observd el PND 2014-2018 fue bastante
explicito en sefialar los lineamientos y estrategias tanto a nivel nacional como a nivel territorial, tanto para los
planes de movilidad como para el apoyo en proyectos y financiacidn para grandes ciudades y ciudades
intermedias. De alli la relevancia que cobran en la concrecién de dichos lineamientos minimos en un documento
que oriente a las entidades territoriales.

En todo caso, es evidente que los lineamientos basicos se encuentran en documentos de politica nacional, ya sea
en PND o CONPES. El asunto que aporta a complementar dichas disposiciones es el disefio de una herramienta o
instrumento que guien la planeacidon y gestidn municipales para aplicar en la formulacién y actualizacién de sus
planes de movilidad en las cuatro dimensiones de la movilidad sostenible.

e Evaluacion modelos Internacionales del instrumento plan de movilidad.

En la Ciudad de Nueva York la autoridad de transporte expidid en el afio 2016, un documento estratégico para el
desarrollo institucional y de transporte en NYC, identificando 105 metas en ejes temdticos asociados a la
sustentabilidad, cero accidentalidad, ampliacidn de la oferta de transporte, gestion del transporte de carga y el
desarrollo de nuevos proyectos y conceptos de espacio publico para el transporte.

En Ciudad de México, la autoridad de transporte expidié en el afio 2014 la Ley de movilidad del Distrito Federal,
gue estd compuesta por capitulos que van desde las Generalidades y Autoridades competentes hasta la
Planeacién y politica de la movilidad, es una ley bastante extensa que contempla la mayoria de areas que
intervienen en la movilidad de una ciudad. La ley hace especial énfasis en el Sistema Integrado de Transporte
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Pudblico, se dan disposiciones para la tarificacion del transporte publico de pasajeros, para la infraestructura para
la movilidad y su uso, también se expresa la promocién de una cultura para la movilidad que busca el uso de
modos no motorizados y energias limpias.

En Cataluia (Espafia) el Parlamento de la Comunidad Auténoma de Catalufia a través de la Ley 9 de 2003 aprobd
la “Ley de Movilidad” que al cabo de muy poco tiempo, casi un mes posterior de su aprobacién, fue reglamentada
a través de la definicion de unas directrices como marco orientador para aplicar los objetivos de movilidad
mediante orientaciones, objetivos temporales, propuestas operativas e indicadores de control. Este marco definid
tres grandes tipos de instrumentos de planificacidon de la movilidad: Los planes directores de movilidad, que tienen
por objeto la aplicacion territorializada de las directrices de movilidad, los planes especificos, que tienen por
objeto la aplicacion sectorializada de las directrices, y los planes de movilidad urbana, que son el documento
basico para configurar las estrategias de movilidad sostenible de los municipios de Cataluia.

e Evaluacion del instrumento plan de movilidad en Colombia

En el presente estudio se obtienen varios resultados del andlisis de casos nacionales, por ejemplo se encuentra
que, de la informacién general, once (11) planes de movilidad tienen estipulado un periodo de ejecucién (plazos
del plan), el Unico encontrado que no lo tiene es el municipio de Rionegro. En cuanto a las normas nacionales,
municipales y documentos de politica que hacen parte de los considerandos, la mayoria hacen referencia a la
Constitucion Politica, los articulos 1, 24, 79, 315 y 334. También mencionan la Ley 105 de 1993, Ley 336 de 1996,
Ley 769 de 2002 y la Ley 1083 de 2006. Por ultimo, cuatro (4) de los once planes se remiten al POT en las
disposiciones normativas, a pesar de que algunos si lo mencionan a lo largo del Decreto.

En cuanto al componente estratégico y de politica se evidencia que en el 83 % de los decretos hay una
aproximacién a la definicién de lo que es un plan de movilidad, lo cual permite inferir que existe un vacio
conceptual entorno a lo que es un plan de movilidad. Ademas, en todos los decretos existe politica de movilidad
y planteamientos de objetivos del plan, aunque no se encuentran diferenciados sino que se mencionan a lo largo
del documento (se pueden contener entre lineas). En los contenidos no se identifica claramente la distincidn de
un plan de movilidad y uno de transporte. Esto se refleja en la elaboracion de los objetivos del plan, que se
asemejan mas a objetivos de proyectos. En este mismo sentido los documentos carecen de una estructura
jerdrquica de temas o componentes, que permita una facil y clara identificacidon de los propdsitos de los planes.

e (lasificacidon de municipios para la formulacién de planes de movilidad

En la actualidad el marco normativo para clasificar los departamentos, distritos y municipios responde a las
disposiciones de la Ley 617 de 2000, que reformé parcialmente la Ley 136 de 1994, en la cual establece una
categorizacion de entidades territoriales basada en sus capacidades de gestion administrativa y fiscal, “medidos a
partir del tamafo de la poblacion y del valor de ingresos corrientes anuales”. En este sentido los pardmetros
identifican 5 categorias departamentales y 7 de municipios y distritos.

De igual manera la Ley 1551 de 2012, que regula la organizacién y funcionamiento de los municipios, propone una
nueva categorizacion para distritos y municipios incorporando “la importancia econémica”. La categorizacion se
puede resumir en tres grandes grupos: (i) grandes municipios, conformado por municipios y distritos de categoria
especial y primera; (ii) municipios intermedios, conformado por municipios de segunda, tercera y cuarta categoria;
y (iii) municipios basicos, conformado por municipios de quinta y sexta categoria. Esta propuesta, define un nuevo
criterio de agrupacion, sin modificar las variables observadas por la Ley 617 de 2000.
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El Departamento Nacional de Planeacién, ha realizado andlisis que han evidenciado como las clasificaciones
mencionadas presentan dificultades para reconocer las caracteristicas del territorio, eje central para la
formulacion de planes de movilidad, lo que se convierte en un factor complejo para el disefio de programas o
proyectos que se ajusten a las necesidades especificas de un territorio.

En este contexto, y teniendo en cuenta las relaciones funcionales, de conmutacién laboral, de estructura de
ciudades y de poblacidn se considera necesario que en el marco de lo definido por la Ley 1083 de 2006 y la
conformacion y estructura del sistema de ciudades colombianas (DNP, 2014), se utilice como clasificacién
orientadora para la formulaciéon de planes de movilidad sostenible, los grupos de municipios enunciados en el
presente estudio.

Es importante considerar que la complejidad de la movilidad puede trascender el nimero de habitantes de una
poblacién y verse afectada por diferentes dindmicas econdmicas o sociales. Por esta razoén, resulta conveniente
para el desarrollo de los territorios, asumir la disposicién contemplada en la Ley 1083 indistintamente del nimero
de habitantes que conformen el municipio, siempre y cuando se cuente con las siguientes condiciones: alta
presencia de siniestralidad vial, dafios ambientales, cambios en las dindmicas de movilidad, municipios fronterizos,
condiciones ambientales especiales, importancia econdmica.

SEGUNDA PARTE — PLANTEAMIENTO DE LINEAMIENTOS
> DEFINICION Y PROPUESTA DE LINEAMIENTOS BASICOS Y MINIMOS
e Planteamiento conceptual de componentes de los planes de movilidad sostenible

A partir del reconocimiento de la funcionalidad urbana, es necesario que los planes de movilidad se estructuren
de manera jerdrquica, buscando con ellos dar cumplimiento a los objetivos de movilidad sostenible trazados, a
partir de la ejecucidn o puesta en marcha de estrategias con impacto directo en las condiciones de movilidad del
municipio. Estas estrategias deben incluir tipologias de proyectos y en los cuales deben sobresalir proyectos ancla
que se encuentren alineados con el cumplimiento de estos objetivos.

La elaboracién de planes de movilidad debe conllevar indicadores de seguimiento faciles de medir y que ayuden
a determinar la intensidad en la promocidn o ejecucion de un determinado proyecto, con relacién al cumplimiento
al objetivo u objetivos de movilidad propuestos en el plan.

Se han identificado iniciativas llevadas a cabo en diferentes contextos internacionales, las cuales, de acuerdo con
la literatura revisada, podrian servir como modelo para el desarrollo de los componentes de planes de movilidad.
Las mas importantes practicas orientadoras son: andlisis del escenario inicial y definicién de escenarios futuros,
definir objetivos medibles, contar con participacion social, coordinacion sectorial, definicién de estrategias.

El acompafiamiento del DNP en los territorios a la formulacién de planes de movilidad y su trabajo cercano con
las instancias locales, han permitido encontrar algunas debilidades o desaciertos que se considera importante
plasmar para generar reflexiones con el fin de realizar la definicidon de los elementos de los planes de movilidad.
Tales debilidades se concretan en lo siguiente: despreciar viajes cortos y no motorizados, desarticulacién entre
objetivos y estrategias, ausencia de herramientas de evaluacion, escasez de sensibilizacién de la ciudadania.
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e Criterios para la construccidn del decreto nacional y la formulacidn de planes de movilidad sostenible en
el marco de la Ley 1083 de 2006.

En virtud de lo tratado a lo largo del estudio, y como punto de partida para el planteamiento conceptual de
lineamientos para la formulacién del instrumento planes de movilidad sostenible, se identificaron 4 criterios
marco sobre los cuales se deben establecer los contenidos normativos nacionales, que deben servir de lineas guia
para el desarrollo local de los instrumentos mencionados. Estos criterios estan relacionados con: la adaptabilidad,
la viabilidad, la gestidn y planificacion de objetivos de movilidad, ser factible y tener simplicidad.

e Esquema conceptual de componentes de los planes de movilidad sostenible

La propuesta conceptual de los componentes para la formulacién de los planes de movilidad se desarrolla a partir
de un enfoque de planeacién estratégica, el cual se estructura secuencialmente de: la formulacién de principios,
objetivos estratégicos y metas, estas deben tener cumplimiento a partir de la definicién de programas estratégicos
y tipologias de intervencién.

Asi, se propone que bajo este enfoque los planes de movilidad se consoliden como instrumentos estratégicos que
permitan la gestién territorial y en el territorio de la movilidad sostenible a partir de acciones, decisiones y
actuaciones.

TERCERA PARTE — DESARROLLO LINEAMIENTOS
> DESARROLLO DE ESTRUCTURA Y CONTENIDOS DE LOS LINEAMIENTOS

Aqui se define el plan de movilidad como un instrumento de planificacién estratégica con el objetivo de crear
condiciones para transformar o actuar sobre asuntos cruciales para el desarrollo. Este enfoque busca generar
procesos de planificacién para el cambio, al romper inercias a partir de “etapas que requieren maduracion, tienen
su propio ritmo y exigen perseverancia, porque los resultados finales —o la transicion hacia otros niveles— solo se
cosechan si hay continuidad en el accionar estratégico” (DNP, 2007, p.9).

e Componentes y etapas para la adopcién de los planes de movilidad.

Para la adopcion del plan de movilidad se debe contemplar una etapa de diagnédstico, una de formulacidn, una de
adopcidn, una de ejecucién y una etapa de seguimiento y evaluacion.

En la etapa de diagndstico se deben identificar las dindmicas, indicadores y los patrones de movilidad de personas
y carga en el drea urbana y rural del municipio y las caracteristicas de la movilidad y relaciones funcionales de este
con la region.

En la etapa de formulacién se debe hacer una exploracién y una definicion de opciones de desarrollo del plan, con
la construccion de un documento técnico de soporte del plan, basado en el diagndstico realizado, en el cual se
incluyan los andlisis, escenarios y desarrollo técnico que sustente el cumplimiento de los objetivos de movilidad
sostenible y las decisiones normativas que se definan para cada uno de los componentes del plan, con el soporte
de la definicién de estrategias, metas, los programas y proyectos, el costo estimado de la ejecucion del plan y los
indicadores de seguimiento y evaluacién del instrumento durante su periodo de ejecucidn.
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En la etapa de adopcidn el Alcalde municipal y su administracidn, para adoptar las disposiciones normativas del
plan de movilidad y su documento técnico de soporte, deben seguir los procedimientos establecidos en la Ley y
las normas aplicables para la expedicion de decretos municipales.

En la etapa de ejecucién, se deben cumplir los objetivos de movilidad sostenible con el desarrollo de los programas
y proyectos del plan de movilidad adoptado, para ello se deben garantizar los recursos humanos, técnicos y
financieros para la ejecucién de las acciones previstas en el plan.

e Componentes de los planes de movilidad municipal.
Los planes de movilidad municipal deben estructurarse a partir del desarrollo de los siguientes componentes:

El componente estratégico, tiene que incluir los objetivos de movilidad sostenible de los planes de
movilidad; y las estrategias y metas del plan.

El componente de ejecucidn, estd constituido por el conjunto de programas y proyectos que deben
estructurarse con fundamento en el componente estratégico para cumplir los objetivos de movilidad
sostenible

El componente de seguimiento y evaluacidon, que desarrolla los indicadores e instrumentos de
seguimiento de las metas y los mecanismos de evaluacidn del cumplimiento de los objetivos de movilidad
sostenible en los planes de movilidad.

e Objetivos de movilidad sostenible y lineamientos para la construccién del componente estratégico de los
planes de movilidad.

En este aparte se tienen los objetivos de movilidad sostenible que deben alcanzar los planes de movilidad de los
municipios y distritos; y lineamientos para el desarrollo del componente estratégico en las siguientes tematicas:

Lineamientos para la definicién de estrategias para cumplir cada uno de los objetivos de movilidad
sostenible;
Lineamientos para la definicion de metas articuladas a cada uno de los objetivos de movilidad sostenible;

De igual forma se presentaran lineamientos para la definicién de las disposiciones municipales de los
componentes de ejecucidén y seguimiento y evaluacion de los planes de movilidad de la siguiente manera:

Lineamientos para la definicidn de las intervenciones de movilidad a partir de programas y proyectos que
desarrollen el cumplimiento de los objetivos de movilidad sostenible a partir de las estrategias definidas;
Lineamientos para la definicién de instrumentos de seguimiento y evaluacién del cumplimiento de los
objetivos de movilidad sostenible.
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e Objetivos de movilidad sostenible.

Los objetivos de movilidad sostenible, para la elaboracién de los contenidos de los planes de movilidad, se
definieron a partir del desarrollo del concepto de movilidad sostenible y los contenidos del articulo 2 de la Ley
1083 de 2006.

Objetivo 1: Articular los sistemas de movilidad con la estructura urbano territorial del POT para garantizar a todas
las personas accesibilidad a las zonas urbanas y rurales, y el acceso a modos de transporte alternativos.

Objetivo 2: Organizar el transporte publico y el trafico de todos los modos de transporte para incrementar la
movilidad con mayor eficiencia energética y menor contaminacién en los desplazamientos urbanos, rurales y
regionales.

Objetivo 3: Organizar el transporte publico, el trafico de todos los modos de transporte y el fomento de los
desplazamientos en modos alternativos de transporte para reducir la congestion y la contaminacion.

Objetivo 4: Organizar el transporte publico y el trifico de todos los modos de transporte para garantizar
condiciones de seguridad en la movilidad de peatones, ciclistas y vehiculos.

Objetivo 5: Formular e implementar planes maestros de parqueaderos como herramienta adicional para fomentar
los desplazamientos en modos alternativos de transporte.

CUARTA PARTE — ACTO ADMINISTRATIVO
» PROPUESTA DE ACTO ADMINISTRATIVO

e Elaboracién y concertacién de la propuesta de acto administrativo (Incluye respuesta a otras entidades y
observaciones a entidades)

Es importante reiterar que la propuesta de este acto administrativo como se ha venido definiendo desde la
consultoria, corresponde a la propuesta de un tipo de decreto nacional, pensado para ser expedido desde los
Ministerios de Transporte y de Ambiente y Desarrollo Sostenible. La propuesta ha buscado incluir y responder
todos los aspectos previamente propuestos, como se ha mencionado incluyendo por supuesto los referidos a las
observaciones y comentarios recibidos desde el DNP y los Ministerios (Transporte, Vivienda y Ambiente) de los
que formalmente se recibieron los comentarios y observaciones. Dicho lo anterior, el acto administrativo es el
resultado de una serie de discusiones de diferentes sectores que convergen bajo la necesidad de alinear un
propdsito comun, en la reglamentacion de los planes de movilidad, este propdsito debera ser apropiado por las
entidades participantes para que el objetivo de este trabajo sea cumplido mediante la expedicién del acto
administrativo correspondiente.

Se espera que este contexto pueda ser comprendido por completo por quienes desde las entidades nacionales
(Ministerios) revisaran esta propuesta, con el fin de concretar el objetivo de tener una propuesta de acto
administrativo viable, que ademas oriente, estimule y mejore la practica de la formulacion de los planes de
movilidad de parte de municipios y distritos. Es importante mencionar que en el proceso de aprobacién de esta
reglamentacién pueden surgir cambios en funcidn de las posiciones y necesidades institucionales, estos cambios
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en la medida de lo posible suponen que las entidades interesadas alineen sus propuestas al eje técnico y
estructural que se propone por parte del equipo consultor para la reglamentacion de los planes de movilidad.

e Consideraciones generales a la propuesta del acto administrativo

Se presenta la formulacion de la “propuesta del acto administrativo” que contiene los lineamientos propuestos
para la formulacién, implementacidn y seguimiento de planes de movilidad, el cual se sometera a consideracidn
del Ministerio de Transporte como complemento a la Ley 1083 de 2006. Lo cual se entrega en el Anexo No. 6
Propuesta del acto administrativo.

Las consideraciones a tener en cuenta para la lectura de la propuesta de acto administrativo (Decreto) vy el
Documento Técnico de Soporte (DTS) del mismo, las cuales también estan escritas a modo de conclusiones son
las siguientes:

e Elalcance del acto administrativo (decreto) propuesto que reglamenta la Ley 1083 de 2006, estd acotado
debido a que dicha ley es de cardcter nacional ordinaria en temas especificos a manera de lineamientos
gue orienten la formulacién y adopcidon mediante decreto municipal de los planes de movilidad sostenible.
Por lo tanto, el decreto que reglamenta la ley no puede ser general ni abarcar mds de un sector, sino que
este corresponde a unos lineamientos especificos del sector transporte, que buscan ser aplicables a todos
los municipios o distritos que segun la ley estdn obligados a formular y adoptar planes de movilidad
sostenible; por ello los lineamientos no hacen las veces de una guia metodoldgica, ni intentan
particularizar sus disposiciones.

e Elenfoque principal de este acto administrativo (decreto) y el que se espera sea el enfoque de los decretos
municipales es hacia la planeacidn estratégica, por medio del cumplimiento de objetivos de movilidad
sostenible. Adicionalmente para la construccién del decreto se tuvieron en cuenta cinco (5) criterios o
premisas bdsicas desarrolladas en el producto niumero 2, los cuales son: adaptabilidad de las normas y los
planes de movilidad a los cambios territoriales, politicos y de movilidad; viabilidad en términos
gubernamentales, reconociendo el ciclo y periodos del gobierno municipal o distrital, las competencias y
estructura institucional; gestidn y planificacion de objetivos de movilidad; factibilidad financiera y debe
poderse seguir y evaluar con respecto a objetivos y metas claras de movilidad; y simplicidad en su
estructura, objetivos y metas; y garantizar y promover la autonomia, especificidad y capacidad de
innovacién en cada municipio o distrito.

e El soporte de este decreto y la estructura planteada para los decretos municipales se basa en el
planteamiento conceptual de los componentes de los planes de movilidad sostenible, desarrollado en el
capitulo nimero 4 del producto nimero 2. El eje central del decreto como se dijo anteriormente es la
definicidon de objetivos de movilidad sostenible, los cuales se determinaron teniendo en cuenta la Ley
1083 de 2006 y las cuatro dimensiones del concepto de movilidad sostenible.

e A partir de los objetivos, se definieron las tipologias de metas e indicadores de movilidad, desarrollados
de conformidad con las tematicas que abordan las 4 dimensiones del concepto de movilidad sostenible,
con el objetivo de articular la ejecucidon de los planes con su componente estratégico y de objetivos.
Finalmente se identificaron los dmbitos para la definicion de programas estratégicos de intervencion,
teniendo en cuenta las herramientas de gobierno de las administraciones municipales y distritales. Los
programas estratégicos estan relacionados con la inversién publica en materia de movilidad, la gestién
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publica sectorial y la regulacién que en materia de transito, transporte y ejecucién de obras de
infraestructura tiene el alcalde como autoridad municipal o distrital.

e Encuanto ala estructura final de la propuesta de decreto esta responde al enfoque adoptado, la inclusion
de todos los aspectos técnicos, de la fase de diagndstico, las consideraciones juridicas y los términos de
referencia del presente contrato de consultoria. De tal manera que el cruce de estos insumos y productos
dio como resultado una propuesta de decreto conformado por titulos en los cuales se desarrolla: el
concepto y los principios de la movilidad sostenible; el &mbito de aplicacion y los objetivos de los planes
de movilidad; criterios para la definicidon de metas e indicadores para el seguimiento y evaluacion del plan;
los posibles instrumentos, mecanismos y fuentes de financiacidn; y unas disposiciones finales para las
vigencias y modificaciones de los planes de movilidad sostenible.

e Consideraciones para una agenda futura

El desarrollo de los lineamientos para formular y adoptar los planes de movilidad en municipios y distritos, que se
han propuesto como producto del presente estudio de consultoria, se ha fundamentado desde su inicio sobre la
base de la reglamentacion de la Ley 1083 de 2006. Como se ha expuesto en los distintos productos del estudio y
sus conclusiones, la planificacidn de la movilidad en los ambitos geograficos urbano, rural y regional, como marco
del accionar publico, desborda los alcances que esta misma ley ha definido en sus contenidos.

Aspectos mismos como los de la planificacién metropolitana y regional, la incorporacion de nociones y tendencias
mas amplias sobre el ordenamiento y la dindmica territorial, perfectamente son desbordados de los alcances de
dicha ley. Por ello, si bien el esfuerzo mas importante de la consultoria fue armonizar e incorporar muchos mas
temas que se relacionan o incluso, hacen parte de la nocidn de la movilidad, con los contenidos de la Ley 1083 de
2006, para garantizar que los lineamientos expresados en la propuesta de acto administrativo y en los documentos
de soporte, se correspondan con la ley, seguramente desde alli surgen algunas limitaciones que no pudieron ser
abordadas por el estudio. Sobre este marco se derivan las siguientes recomendaciones, como aspectos mas
relevantes:

1. Buscar en la agenda del gobierno nacional, tanto de la administracién saliente como entrante, la
posibilidad real de adoptar un decreto que reglamente la Ley 1083 de 2006 en los términos que desde la
propuesta planteada por el estudio, ya se cuenta. Esto significa que si bien se pueden continuar precisando
y definiendo aspectos y contenidos de la propuesta de acto administrativo aca desarrollada, a manera de
propuesta de decreto nacional, se cuenta en este momento con una base muy importante en lo técnico y
en lo juridico, para incorporar con mayor eficiencia y pertinencia en la politica publica, la adopcién de
planes de movilidad en las entidades territoriales correspondientes.

2. Lareglamentacién formal que acd se presenta, para la formulacion y adopcion de los planes de movilidad,
es un gran punto de partida para concretar la apuesta que de manera importante incorporoé la Ley 1083
de 2006, en cuanto a cambio de visidén y de paradigma, desde el marco normativo colombiano, en los
procesos de planificacidn y gestion. Como se ha expuesto, si bien desde el presente estudio se considera
que la ley se quedd corta en varios alcances claves, e incluso en la nocidon misma del cambio de paradigma
de transporte (incluye transito y circulacion) a movilidad, y que puede parecer en principio una ley poco
ambiciosa en lo tedrico, la existencia misma de la ley otorga mds oportunidades en ir concretando ese
cambio de paradigma, que limitaciones en la practica. Ese fue el espiritu de la propuesta de acto
administrativo, por lo cual no deberia minimizarse en la agenda gubernamental, el potencial impacto que
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pueda darse con la adopcién formal de un decreto nacional, como el aqui planteado, aun cuando hayan
temas sensibles que aun no logra incorporar por su mismo alcance previsto.

La propuesta de lineamientos, basada en un diagndstico importante realizado por la consultoria, asi como
de los diversos estudios que ha venido realizando en particular el DNP, proponen un concepto base
importante, aunque simple: La movilidad (urbana, urbano-rural y regional) es susceptible de planificarse,
por lo tanto, el nucleo de la formulacién de los planes de movilidad se encuentra en la identificacion de
objetivos de movilidad alcanzables, desde los cuales se deberdn plantear estrategias viables para
garantizar que la implementacién del plan pueda cumplir dichos objetivos.

Por ello, se considera que si se lograr avanzar en este enfoque aca propuesto, como marco de los planes
de movilidad, el gobierno nacional, desde sus distintas entidades, puede comenzar a disponer de un marco
mas especifico de seguimiento, monitoreo, y evaluacion de los avances que municipios y distritos logren
en materia de movilidad. Esto es, la posibilidad de organizar con “tablero de monitoreo, seguimiento y
control” tipo sistema, observatorio, o plataforma, que pueda hace mds eficiente la formulacién y gestion
de la politica publica, nacional y territorial, y optimizar procesos de gestién publica como las inversiones
y sus impactos.

La base de lineamientos desarrollados, por alcance de la Ley 1083 de 2006 y por lo tanto del estudio, se
abstuvo de desarrollar o crear de manera explicita y mandatoria los planes de movilidad regional y/o
metropolitana, es decir, la adopcién obligatoria de planes que fueran mds alla de los ententes territoriales
dispuesto por laley —-municipios y distritos de mds de cien mil habitantes-. La razon fundamental es porque
implica la reglamentacion de otras leyes, como la 1625 de 2013 (Areas Metropolitanas) o la 1454 de 2011
(Ley Organica de Ordenamiento Territorial) u otras mencionadas en el estudio, labores que desbordaban
el alcance del presente estudio.

No obstante para esta consultoria es deseable pensar y avanzar en esta opcidn; por ello, desde la
propuesta aca presentada se abre la posibilidad para que los municipios, distritos y departamentos que
se vinculen a algunas de las figuras asociativas y de coordinacién previstas por la ley, puedan adoptar
planes de movilidad siguiendo los parametros de estos mismos lineamientos. La particularidad territorial
y asociativa, si bien puede relativizar estos lineamientos, el planteamiento de los mismos se pensd para
que se pudieran extender y ajustar. Asi, es posible, que si las iniciativas del gobierno nacional lo
promueven, se podria avanzar en un estudio reglamentario mas profundo y de mayor alcance, que
pudiera en un momento dado, complementar la propuesta de reglamentacidon que aqui se hace.

Sumado a lo anterior, podria incluso avanzarse posteriormente en elaborar, desde la base de la presente
consultoria, un estudio mas profundo y de mayor alcance que dé cuenta de la incorporacion de aspectos
de gestiéon mads elaborados y detallados, que permitan articular con mayor contundencia y formalidad, la
gestién de los planes de movilidad. El detalle de estas propuestas de la gestidn de los planes de movilidad,
deberia incorporar aspectos institucionales y juridicos que articulen aspectos estructurales asociados
tanto con los planes de desarrollo territoriales, como principales instrumentos de planificacidon de los
gobiernos locales, como con las fuentes fiscales derivadas de todo el marco de finanzas publicas del pais,
asi como con otras normas propias rigen los procesos de planificacion y gestiéon del ordenamiento
territorial.

Esto podria implicar y demandar claramente una reglamentacion de otras leyes nacionales de importancia
jerdrquica y estratégica en el ordenamiento juridico del funcionamiento del Estado, que rigen legalmente
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estos temas. También seria la base de una apuesta mas de fondo que surgiera como iniciativa de gobierno
en la agenda legislativa, la propuesta de una ley propia para la movilidad sostenible en las distintas
instancias de las entidades territoriales, que pudiera ser marco normativo de un desarrollo mas avanzado,
profundo y de mayor largo plazo, sobre la concrecion del paradigma de la movilidad y su planificacién en
el territorio.

Por ultimo, de manera general frente a los siguientes pasos especificos se recomienda que las siguientes
precisiones que se puedan hacer al decreto y las observaciones del mismo tengan en cuenta las consideraciones
enunciadas anteriormente, con el fin de que el decreto conserve el enfoque, los cinco criterios que se tuvieron en
cuenta y el alcance que este puede tener dada su naturaleza.

Se sugiere de igual manera que la socializacidon del acto administrativo se haga manteniendo el espiritu del
enfoque y tenga en cuenta los cinco criterios de adaptabilidad, viabilidad, gestidn y planificacién de objetivos de
movilidad, factibilidad y simplicidad del mismo.

Por ultimo, se reitera la necesidad de exponer y dar a conocer esta propuesta, y enfoque abordado para dar
lineamientos bdsicos y minimos para la formulacién, implementacién y seguimiento de planes de movilidad

sostenible, ante los tomadores de decisiones, para su validacién y expedicidon que lleve a exitoso término el
objetivo principal de este estudio.

14.INFORME EJECUTIVO

Se entrega como anexo el Informe ejecutivo donde se hace la descripcion general de los temas estratégicos del
estudio.
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16.ANEXOS
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Anexo 1. Matriz PND 2002-2014

Anexo 2. Matriz PND 2014-2018

Anexo 3. Secretarias de movilidad municipios PM

Anexo 4. Matriz Observaciones Ministerios

Anexo 5. Matriz Resumen Narrativo Decreto

Anexo 6. Propuesta de acto administrativo

Anexo 7. Resumen ejecutivo

Anexo 8. Anexo Técnico de la Propuesta Acto Administrativo

Anexo 9. Compilado Matrices. Productos 1,2y 3
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