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CENTRO DE ESTUDIOS PARA EL DESARROLLO SOSTENIBLE, CEID COLOMBIA

@ CED

Centro de Estudios
para el Desarrollo
Sostenible

El Centro de Estudios para el Desarrollo Sostenible, CEID, es una organizacion sin ani-
mo de lucro, comprometida con la promocion de un modelo de sociedad sostenible,
mediante la investigacion, el desarrollo v la difusion del conocimiento vy el apoyo a los
sectores publico, privado y académico, en la generacion de estrategias y soluciones para
el logro del modelo propuesto. Desde su fundacién, CEID ha participado regularmente
en las reuniones del Consejo Econdmico y Social de las Naciones Unidas, en la ciudad
de Nueva York y en la Convencion Marco de Cambio Climatico de Naciones Unidas,
UNFCCC. Tiene como objetivos:

=» Fortalecer los procesos de construccién de capacidad en temas ambientales y de
desarrollo sostenible.

=» Acompanar a los sectores publico, privado y académico a través de consultorias,
asesorias y proyectos conjuntos que contribuyan a la implementacion de un modelo
de desarrollo sostenible.

=» Promover vy realizar investigaciones, estudios y la difusion del conocimiento sobre
medio ambiente y desarrollo sostenible.

Como parte de su mision, ha traducido al espafiol mas de diez obras de importantes
autores internacionales en temas de medio ambiente vy desarrollo sostenible, entre las
cuales se destacan:

=» Laadaptacion al cambio: el negocio de la resiliencia climdtica, de Ann Goodman (2017)

=» Unplaneta sobrepoblado y platos vacios: la nueva geopolitica de la escasez de alimentos,
de Lester Brown (2017)

=» Lagran transicion de los combustibles fésiles a la energia solar y edlica, de Lester Brown
(2015)

=> Corporacion 2020: transformar los negocios para el mundo de marnana, de Pavan
Sukhdev (2013)

CEID articula sus proyectos en alianza con importantes organizaciones internacionales
como Sustainable Development Solutions Network, SDSN; la Coalicion del Clima vy el
Aire Limpio, CCAC; la Academia de Derecho Ambiental de la Union Internacional para
la Conservacion de la Naturaleza, IUCN, y recientemente con CDP América Latina. Para
conocer mas acerca de CEID Colombia visite www.ceidcolombia.org.




LA FUNDACION KONRAD ADENAUER (KAS)
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La Fundacion Konrad Adenauer (KAS) trabaja hace mas de 50 afios en Colombia, cooperando
en el fortalecimiento de las instituciones democréticas, el fomento del respeto a los derechos
humanos, asi como en la promocion de la integracion regional, la formacion politica y la partici-
pacion ciudadana activa. La KAS desarrolla todas sus actividades en el pais en cooperacion con
organizaciones politicas, académicas, de la sociedad civil, la Iglesia catélica, y el sector privado.

En este contexto, la KAS ha fijado los siguientes objetivos para guiar su trabajo en Colombia,
en alianza con sus socios colaboradores:

=» Propiciar que partidos vy fuerzas politicas con ideologias de centro, desarrollen bases pro-
gramaticas para optimizar sus acciones.

=» Fortalecer las competencias de estructuras e instituciones estatales de cara a la promocién
del Estado de Derecho, tanto a nivel nacional como regional y local.

=» Promover la comprensién de los principios de la Economia Social del Mercado como
concepto politico y de ordenamiento social, para la elaboracién de medidas concretas en
politica econdmica y social, y desarrollo sostenible.

=» Fomentar la participacién de sectores y grupos amplios de la sociedad civil, en procesos
socioeconomicos y de toma de decisiones politicas, asi como de la formacion de opinion
publica.

=» Apoyar procesos e iniciativas de construccion de paz en el pais, a través de distintas orga-
nizaciones de la sociedad civil y en los sectores publico y el privado.

=» Contribuir a establecer didlogos e intercambios intrarregionales e internacionales, acerca del
rol de Colombia en temas globales clave, como la politica de seguridad, la politica exterior,
el cambio climéatico y la seguridad energética.

Para conocer mas acerca de KAS en Colombia visite https:/www.kas.de/web/kolumbien.
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Presentacion KAS

En el marco del debate mundial sobre los efectos producidos por el cambio climético, Colombia
ha mostrado un gran interés en ampliar el conocimiento y sensibilizar acerca de la proteccién del
medio ambiente vy la gestién de los riesgos ambientales. Mas alin, existe una demanda particular
para avanzar en el conocimiento técnico acerca de cdmo abordar probleméticas relacionadas
con su cuidado vy preservacion.

Es por esto que desde la Fundacion Konrad Adenauer (KAS) hemos reafirmado nuestro interés
en promover iniciativas que, por un lado, conduzcan a la formacién y capacitacion alrededor de
estos temas, y por otro lado, contribuyan a su posicionamiento en la agenda publica nacional.

De manera especial, en el ano 2021 apoyamos al Centro de Estudios para el Desarrollo Soste-
nible (CEID) en una investigacion que analiza las herramientas necesarias para mejorar la calidad
del aire en las ciudades y mitigar los efectos producidos por el cambio climatico. Todo esto
con el objetivo de generar recomendaciones para una politica de transporte urbano sostenible
en Colombia.

El documento que aqui presentamos responde a la necesidad de establecer los lineamientos
y planes de accion para desarrollar politicas publicas, marcos regulatorios e instituciones que
promuevan el transporte sostenible en el pais, logrando impactar de manera positiva el cambio
climéatico y la calidad del aire en los centros urbanos. Asimismo, esta investigacion propone el
desarrollo de modelos de negocio en el sector privado y lineas de investigacién articuladas con
la academia.

Sin duda, estos son temas que desde la KAS consideramos importantes, especialmente por el
rol fundamental que desempenan las ciudades vy los medios de transporte en materia de sos-
tenibilidad ambiental. Y ademas consideramos que son, a su vez, asuntos que no requieren de
una respuesta aislada sino de la articulacion con otros actores y herramientas a nivel nacional
e internacional para potenciar sus efectos.

Por esta razon, esperamos que las personas interesadas encuentren en este libro una herramienta
que facilite la reflexion alrededor de estos temas, y que sirva de inspiracion para avanzar hacia
modelos de ciudades sostenibles que incluyan propuestas y soluciones innovadoras ante los
desafios generados por el cambio climatico no solo en Colombia sino en el mundo.

Finalmente, queremos agradecer y destacar la labor desarrollada por las autoras de esta publi-
cacion vy, de manera especial, el desempeno del equipo del CEID y de Basura Cero Global por
sus aportes, esfuerzo y compromiso con este proyecto.

Stefan Reith
Representante
Fundacion Konrad Adenauer en Colombia







Introduccion

Hacia un transporte urbano sostenible

en Colombia

Es un hecho desaforfunado que respirar aire limpio, la mas basica
delas necesidades humanas, se ha convertido en un lujo en muchas
parfes del mundo. Pero hay numerosas soluciones probadas y
eficaces que podemos implementar ahora para solucionar este
problema. Implementar medidas para mejorar la calidad del aire
no solo beneficia la salud y el medio ambiente, sino que, igualmente,
impulsa la innovacion, la creacion de empleos y el crecimiento

econoémico.

Erik Solheim, Director Ejecutivo del Programa de las Naciones Unidas

Eltransporte esta considerado como uno de los
sectores de mayor contribucion en materia de
cambio climatico. No en vano, en el Acuerdo de
Paris se establece que es necesario formular un
plan de accion de descarbonizacion, teniendo
en cuenta que cerca del 25 % de las emisiones
de CO, a nivel mundial son producto de Ia
guema de combustibles fésiles. Segln proyec-
ciones de SLoCal, se estima que para el afo
2050 haya un incremento en la actividad del
transporte; lo que se vera reflejado en emisio-
nes por el orden de 12 a 13 gigatoneladas de
CO, por afno, en el escenario BAU (Business
as Usual) (PPMC, 2017).

Paralelamente, la quema de combustibles
fosiles —de la que el sector transporte es alta-
mente responsable, si se tiene en cuenta que
gran parte de sus medios actualmente emplea

para el Medio Ambiente 2016-2018

derivados del petrdleo como combustible—
es causante de contaminantes atmosféricos
que impactan la salud publica. Algunos de los
que se generan son: monoxido de carbono
(CO), material particulado (PM por sus siglas
en inglés), oxidos de nitrégeno (NO,), dxidos
de azufre (SO)), y carbono negro (CN). Estos
contaminantes estan asociados al desarrollo de
enfermedades respiratorias, cardiovasculares,
cancer, mortandad, etcétera.

Al mismo tiempo, en Colombia, se estima que
la mala calidad del aire en las ciudades es res-
ponsable de cerca de 10.527 muertes anuales;
ademas de incrementar los costos en salud a
15,4 billones de pesos, por contaminacion del
aire urbano (DNP, 2017). Teniendo en cuenta
esta situacion, el Gobierno ha definido como
linea prioritaria de accién, mejorar la calidad
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del aire en las ciudades; por lo cual surge la
necesidad de desarrollar una politica publica
de transporte urbano sostenible.

Este documento responde a la necesidad
del Gobierno y demés partes interesadas, de
establecer los lineamientos y planes de accion
para desarrollar politicas publicas, marcos

regulatorios e instituciones, que promuevan
el transporte sostenible en Colombia, impac-
tando positivamente el cambio climético v
la calidad del aire en los centros urbanos.
De la misma manera, busca el desarrollo de
modelos de negocio en el sector privado,

y lineas de investigacion en el sector de la
academia.

Grafico 1. La estructura del documento

Con qué elementos
vamos a formar una
politica de transporte
urbano sostenible.

Propuesta de lineamientos
y planes de accién.

Qué podemos

aprender de buenas \
préacticas y casos de
éxito de otros paises.

Experiencias
de América Latina,
Europa y Asia.

Cémo estamos
en Colombia.

- Marco regulatorio.
- Politica publica.

- Institucionalidad e

intersectorialidad.

- Practica.

Por qué necesitamos
un transporte urbano
sostenible.

Los impactos del
transporte urbano en la
salud publicay el
cambio climatico.

~~

Buenas practicas y
recomendaciones para
una politica de transporte urbano
sostenible en Colombia.

Herramientas para mejorar la
calidad del aire en las ciudades y
mitigar el cambio climético.

Cémo se relaciona el
transporte en la jerarquia
de movilidad y como
podemos llegar a un
modelo de transporte
sostenible.

Qué compromisos
internacionales tenemos?
” Relacion entre
los compromisos
internacionales y las
agendas nacionales de

Colombia para
cumplirlos.

Como estamos
en América Latina.

- Estado actual de
movilidad.
- Politicas de movilidad.
- Evolucién de sistemas
de transporte
Ublico urbano




E.ﬂ.u‘il‘llllu.lrll!l.l ...L

IIIE&..“'“IIEFHE s = e T .-u-.l.FF-HE“I --

= - - T T e e T e
Sraaeeesemel e .t

B s -
- e e

I o - -

", el el = .-
By e e B e e e
N e o i e Jre o o pie ot o B :

i’ L - -z =8 -

R el e e el el el el e
o e 2 il - — T |- » E

T

T ] EEL
R






Capitulo 1

Relevancia del transporte
en la salud publica y el cambio climatico
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1.1 Impacto del sector
transporte en la salud
publica

Se ha identificado que el transporte urbano
tiene impactos sobre la salud publica de distinta
indole, los principales estan vinculados a la ex-
posicion a contaminantes atmosféricos, ruido,
y accidentes de transito. A continuacion, se
realizard una profundizacién en los principales
factores previamente mencionados.

1.1.1 Exposicién a contaminantes
atmosféricos

Los procesos de combustion estan asociados
a la generacion de contaminantes vinculados a
enfermedades respiratorias, y aumento en las
tasas de mortalidad prematura (WHO, 2018a).
Algunos de los principales contaminantes ge-
nerados por el sector de transporte urbano,
que afectan la salud publica en las ciudades
son: el material particulado (PM), los dxidos de
nitrogeno (NO,), el ozono troposférico (O,), el
monoxido de carbono (CO)y el benceno (C,H,).

Foto: Esmog en Bogotd en la manana (enero de 2018). Autor: Charles Dohmen.

Tabla 1. Enfermedades asociadas a contaminantes atmosféricos.

Resultado Contaminantes atmosféricos asociados

Mortalidad

Enfermedades respiratorias (sin alergias)

Ozono (O,), material particulado (PM), esencialmente carbono negro (CN)

CN, O,, diéxido de nitrégeno (NO,), hidrocarburos (HC), particulas ambientales con-

centradas (CAP en sus siglas en inglés), gases derivados de la combustion del diésel

Enfermedades respiratorias (alergias)

Enfermedades cardiovasculares CN, CAP

O,, NO,, PM, HC, CAP, gases derivados de la combustion del diésel
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®

Resultado Contaminantes atmosféricos asociados

Cancer

Complicaciones reproductivas

Fuente: Dora & otros, 2011

Un total estimado de 4,2 millones de perso-
nas mueren prematuramente al afio debido
a contaminacion atmosférica, principalmente
por el desarrollo de enfermedades cardiovas-
culares, infartos, enfermedades pulmonares

NO,, gases derivados de la combustion del di¢sel

Gases derivados de la combustion del diésel

cronicas, cancer de pulmon, e infecciones
pulmonares en nifios (WHO, 2018a). A nivel
mundial, la contaminacion atmosférica es
responsable de las siguientes cifras:

Grafico 2. Porcentaje de muertes a causa de enfermedades asociadas
a la contaminacién atmosférica.
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Fuente: WHO, 2018a

Por su parte, la exposicién a particulas pequenas
y finas (didametro aerodindmico menor a 10y
2,5 micrometros, respectivamente) esta relacio-
nada con una reduccion en el funcionamiento
pulmonar, aumento de la frecuencia con que
se presentan enfermedades respiratorias, desa-
rrollo de enfermedades respiratorias cronicas, y
una reduccion en la expectativa de vida (WHO,

2018a). De la misma manera, la exposicion a
contaminantes como el mondxido de carbono
y Oxidos de nitrogeno esta vinculada a efectos
cardiovasculares, como fatiga, y reduccion de
funcionamiento pulmonar y aumento en la
probabilidad de presentar sintomas respiratorios
adversos (Dora & otros, 2011).
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Imagen 1. Concentracién anual promedio de PM, , (ug/m?®) en cerca de
3.000 areas urbanas en el mundo 2008-2015.
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Fuente: WHO, 2016

Grafico 3. Concentracion anual promedio de PM, . (ug/m?®) y poblacién en algunas ciudades
colombianas en 2016.
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Imagen 2. Numero absoluto de muertes por pais atribuido a la contaminacion ambiental (exterior)
del material particulado (PM) y ozono (O,) en 2016.
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Mo dala 500 5,000 | 50,000 100,000 1 million

Fuente: IHME, 2017a

Grafico 4. Numero absoluto de muertes en Colombia atribuido a la contaminacién ambiental
(exterior) del material particulado (PM) y ozono (O,) entre 1990y 2016.

1990 1995 2000 2005 2010 2016

Fuente: IHME, 2017b
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Con respecto al transporte urbano, en los paises
envia de desarrollo, los vehiculos antiguos que
funcionan con diésel son, frecuentemente, los
responsables de una proporcion significativa
de las emisiones de particulas contaminantes
provenientes de vehiculos, ademas de propi-
ciar la formacion de esmog fotoquimico. Pese
a gue no se tiene un sistema de medicion
que permita cuantificar la contribucion del
transporte a la contaminacion atmosférica, se
ha estimado que el transporte urbano puede
tener contribuciones entre el 12% vy el 69%
a las emisiones de PM, . (Dora & otros, 2011).

Adicionalmente, se ha establecido que factores
como la antigliedad de la flota, falta de mante-
nimiento, incremento rapido en la motorizacion
en ciudades, y la falta de sistemas eficientes y
sustentables, inciden significativamente en el
incremento de la contaminacion atmosférica
(Dora &otros, 2011). En consecuencia, es posible
afirmar que el transporte urbano es uno de los
aspectos que debe ser considerado al establecer
politicas publicas en el marco de la salud.

11.2 Ruido

El transporte urbano es el principal genera-
dor de ruido en las ciudades, y sus niveles
aumentan proporcionalmente al incremento
del volumen de trafico y a la velocidad de los
vehiculos (WHQO, 2018b).

La exposicion al ruido esté relacionada con el
desarrollo de enfermedades isquémicas del
corazon, alteracion del sueno, deterioro cogni-
tivo infantil, molestia, riesgos de salud mental
relacionados con el estrés y enfermedades
auditivas (WHO, 2018b). En Europa, al analizar
estos riesgos en conjunto, se encontrdé que
representan una pérdida de 1 a 1,6 millones
de afos de vida ajustados por discapacidad
(Disability Adjusted Life Years - DALYs), lo que
quiere decir que se pierde ese total de anos de
vida por enfermedades, discapacidad o muerte
prematura (WHO, 2018b).

Foto: Trdnsito en Bogotd. Mala calidad del aire y ruido por los vehiculos a base de combustibles fésiles.
Autor: Charles Dohmen.
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11.3 Accidentes de transito

Los accidentes de transito son la causa de muer-
te de 3.400 personas por dia a nivel mundial, y
de decenas de millones de personas lastimadas
anualmente (WHO, 2018e). En las Ultimas
décadas, el nimero de accidentes de transito
ha aumentado producto de la creciente moto-
rizacion en las ciudades; se estima que para el

ano 2030 los accidentes de transito seran la
tercera causa de muerte a nivel mundial (Dora
& otros, 2011). Estos afectan principalmente
a la poblacion joven, y son la segunda causa
de muerte de la poblacion con un rango de
edad entre los 5y los 29 afnos (Dora & otros,
2011). Adicionalmente, la velocidad representa
un factor de riesgo en cuanto a los accidentes
de este tipo (Dora & otros, 2011).

Imagen 3. El total de muertes causadas por accidentes de transito en el 2013, en el mundo.
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Fuente: WHO, 2018c

1.2 Efecto del sector transporte
en el cambio climatico

La emision de GEl por el desarrollo de activi-
dades humanas es el principal contribuyente
al cambio climatico. La emision de gases de
efecto invernadero ha aumentado en cerca
del 35% en las Ultimas décadas; por su

7

parte, las emisiones de CO, han aumentado
alrededor del 42 % desde 1990, lo que hace
qgue sea uno de los GEIl de mayor relevancia
al hablar de cambio climatico (EPA, 22-02-
2017). Es necesario resaltar que este no
es el unico GEI que contribuye al cambio
climatico.
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Imagen 4. Emisiones de CO, a nivel mundial provenientes de procesos de combustion.

Fuente: IEA, 2018b

Los paises que mas CO, emiten son China
(9.100 megatoneladas), Estados Unidos (4.800
megatoneladas), India (2.100 megatoneladas),
Rusia (1.400 megatoneladas), y Japdn (1.100
megatoneladas) (IEA, 2018b). Por su parte,
en América Latina, la mayor generacién de
CO, proviene de Brasil, Argentina, Venezuela,
Colombia y Chile, con emisiones de 416,7;
190,6; 127,4; 85,9 y 85,3 megatoneladas,
respectivamente (IEA, 2018b).

La emisién de GEI del sector transporte es
uno de los contribuyentes mas importan-

compiled by brterrutacnsl Energy Agancy

tes al cambio climatico; razén por la cual la
implementacion de sistemas de transporte
urbano sostenibles es una medida funda-
mental para la mitigacion de este impacto
(Enriquez & otros, 2014). De acuerdo con el
quinto reporte publicado por IPCC en 2014,
el sector transporte tiene un rol importante
en lo referente a cambio climatico puesto
que aporta cerca del 23% de las emisiones
mundiales de GEl; a su vez, se estima que si la
motorizacion vehicular continla aumentando,
estas se podrian duplicar para el ano 2050
(IPCC, 2014).
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Grafico 5. Millones de toneladas de CO, emitidas por sector en Colombia.
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Grafico 6. Porcentaje de emisiones de CO, por sector en Colombia.

Porcentaje de emisiones de CO, por sector en Colombia (2015)
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De acuerdo con la Agencia Internacional de  porte terrestre (IEA, 2009), que representa
Energia, entre el ano 1971 vy el ano 2006, alrededor del 73 % del total del uso energé-
el uso energético del sector transporte se  tico proveniente de este (IEA, 2012); en lo
duplico, en su mayoria por parte del trans-  referente a transporte urbano, se estima que
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es el responsable de 40% del consumo de
energia de este sector (IEA, 2013). Pese a los
esfuerzos en la implementaciéon de energias
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limpias, el transporte sigue siendo un sector
muy dependiente de los productos del pe-

tréleo (IEA, 2018¢).

Grafico 7. Porcentajes de consumo de combustibles por transporte a nivel mundial.

Porcentajes de combustibles consumidos por el sector transporte a nivel mundial (2015)
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Ademas de los GEl, los vehiculos que usan
combustibles fosiles emiten contaminantes
que tienen efectos en el clima. Entre estos
contaminantes se encuentran hidrocarburos
(HC), el CO, los NO, y el carbono negro (CN,
parte de PM).

Como el O,, el CN forma parte de los llama-
dos Contaminantes Climaticos de Vida Corta
(CCVQO)L.EICNyel O, tienen un gran impacto
en el cambio climatico. Después del CO,, el
CN es el tipo de emision exhaustiva del sector
transporte que causa un incremento en la tem-

! En el grupo de los CCVC se encuentran el metano (CH4),
el carbono negro (CN), el ozono troposférico (O3) v los
hidrofluorocarbonos (HFCs).

peratura global [y es el tercer contaminante
atmosférico de mayor relevancia —en lo que
a calentamiento global concierne— después
del CO, y del metano (CH,)] (Shindell & otros,
2017). Se estima que el potencial de calenta-
miento global (GWP, por sus siglas en inglés)
del CN es hasta 3.200 veces mayor que el del
CO,, en un periodo de veinte afos (Bond &
otros, 2013). Sin reducciones de ambos, el CO,
y los CCVC, es probable que la temperatura
global aumente en mas de 1,5°C antes del
ano 2030, y que supere los 2°C a mediados
del siglo (Shindell & otros, 2017).

En el siguiente gréafico, se ilustra la influencia
de diferentes medidas en la mitigacion del
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calentamiento global. Se observa que es ne-  de CN si se quiere prevenir que la temperatura
cesario reducir las emisiones de CO,, de CH,y  global aumente en 2°C.

Grafico 8. La influencia de medidas para reducir emisiones de CO, y/o CH, y CN
al calentamiento global.
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Capitulo 2

Transporte sostenible:
la jerarquia de movilidad y la necesidad
de evitar, cambiar y mejorar
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2.1 Definicion de transporte
sostenible

Una ciudad no es mas civilizada
cuando tiene autopistas sino cuando
un nifo enftriciclo pueda desplazarse

a fodas partes de manera facil y
sequra.

Enrique Pefalosa, exalcalde de Bogota

Queremos llegar a un transporte sostenible,
pero, ;qué queremos decir con eso? ;Como
podemos definir “transporte sostenible”? Hay
dos definiciones que describen el tema muy
bien:

El grupo asesor de alto nivel del secretario
general de las Naciones Unidas lo define asi:

€6 1q provision de servicios e infraestruc-
tura para la movilidad de personas
y bienes —fomentando el desarrollo
econdémico y social en beneficio de las
generaciones actuales y futuras— de
manera segura, asequible, accesible,
eficiente y resistente, al tiempo que
minimiza las emisiones de carbono y
otros gases y el impacto ambiental. »

(United Nations Secretary-General’s High-Level
Advisory Group on Sustainable Transport, 2016)

Entre el 23 y el 24 de junio de 2011, en el
marco del Primer Foro Regional de Transporte
Sostenible (FTS) en Bogotd, los representan-
tes de organismos nacionales de transporte y
medio ambiente de Argentina, Brasil, Bolivia,
Chile, Colombia, Ecuador, México, Paraguay y
Uruguay, adoptaron en la Declaracién de Bo-
gotd sobre objetivos de transporte sostenible,
la siguiente definicion:

€€ La provision de servicios e infraestruc-
tura para la movilidad de personas y
productos, es necesaria para el de-
sarrollo econémico y social y mejora
de calidad de vida y competitividad.
Estos servicios e infraestructura de
transporte ofrecen acceso seguro, con-
fiable, economico, eficiente, equitativo
y al alcance de todos; al tiempo que
mitigan los impactos negativos sobre
la salud y el medio ambiente local y
global, en el corto, mediano y largo
plazo, sin comprometer el desarrollo
de futuras generaciones.¥®

(ONU, 2011)

2.2 Lajerarquia de movilidad
Para avanzar hacia un transporte més eficiente,
seguro, incluyente, accesible y sostenible en las
ciudades, las politicas publicas deben centrarse
en las personas y no en los vehiculos. Cuan-
do se ponen las personas en primer lugar se
puede obtener una jerarquia de transporte (o
en un sentido mas amplio: movilidad) que en
el siguiente orden da prioridad a los peatones,
especialmente las personas con movilidad
reducida; ciclistas; usuarios y proveedores de
transporte publico; proveedores de transporte
de carga; y usuarios del transporte motorizado
privado. En la imagen 5 se explica en forma
visual la jerarquia de la movilidad.

Se puede ver que la vulnerabilidad dismi-
nuye cuando peatones y ciclistas cuentan
con espacios mas seguros. También muestra
que el transporte publico, el ciclismo (tanto
personal y de carga) y caminar en las ciuda-
des son mas eficaces por kilémetro-pasajero
recorrido que el transporte motorizado pri-
vado de pasajeros o de carga. Cuando se va
de la parte inferior de la jerarquia a la parte
superior se puede observar también que el
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costo del transito por kilémetro-pasajero  energia necesitada. ;Qué tipo de medidas
disminuye debido a la menor contaminacion  podiamos tomar para lograr un transporte
del aire, menos GEI emitido, menos espacio  urbano sostenible? Esto exploraremos en el
urbano requerido, menos ruido y menos  siguiente subcapitulo.

Imagen 5. La jerarquia de movilidad.

Prioridad Costo*

Mayor +

Menor

Contaminantes
criterio

Gases de efecto

Vulnerabilidad invernadero

Espacio urbano

Eficiencia* Ruido
Energia
Menor ] ® I Mayor

*Por kildmetro-pasajero recorrido

1. Peatones 2. Ciclistas 3. Transporte publico 4. Transporte de carga 5. Transporte particular automotor

Fuente: Ciudad de México, 2014.
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2.3 Evitar, cambiar y mejorar

TRANSPORTE
SOSTENIBLE

MEJORAR

CAMBIAR

Las estrategias para lograr un transporte urbano
sostenible generalmente consisten en una
combinacion de medidas disefiadas para evitar,
cambiar y mejorar |la actividad de este. El
enfoque tradicional para satisfacer la demanda
en el transporte de pasajeros y mercancias ha
sido la provision de infraestructura adicional,
pero este enfoque orientado a la oferta no ha
dado resultados sostenibles.

El enfoque de “Evitar-Cambiar-Mejorar” se
desarrollé inicialmente a principios de la dé-
cada de 1990 en Alemania como una forma
de estructurar medidas politicas para reducir
el impacto ambiental del transporte (United
Nations Secretary-General's High-Level Ad-
visory Group on Sustainable Transport, 2016).

;Qué significa ese enfoque?

Las medidas de “evitar” (a veces llamadas me-
didas de “evitar/reducir”) apuntan a reducir la
necesidad de viajary la duracién de los viajes;
algunos ejemplos: teletrabajo y planificaciéon
del uso del suelo con el enfoque TOD (Transit-
Oriented Development — desarrollo orientado
al trénsito). TOD significa que se planea la
infraestructura urbana de tal manera que se
acercan las personas a sus actividades labora-
les y de ocio. Se crean ciudades compactas y

habitables con buenas conexiones a los modos
de transporte masivo, menos necesidad de
transporte privado motorizado resultando en
una forma de vivir méas sostenible. Las medi-
das de “evitar” buscan eliminar el transporte
ineficiente o innecesario.

Las medidas de “cambiar” pretenden que la
gente cambie su modo de transporte con el
fin de lograr uno mas sostenible. Esto puede
hacerse, por ejemplo, incentivando a las per-
sonas a usar el transporte publico, la bicicleta
0 a caminar en lugar de usar el transporte
motorizado privado. Para lograr esto, el nuevo
modo de transporte debe ser una alternativa
mejor (mas facil, mas rapida, mas convenien-
te, etc.) que el actual. El cambio de modos
de transporte de altas emisiones de CO, vy
contaminantes hacia un transporte de bajas
emisiones se puede lograr mediante la tran-
sicién de sistemas de transporte motorizado
a no motorizado, y de transporte motorizado
privado al transporte publico.

Las medidas de “mejorar” buscan un modo
de transporte més sostenible; por ejemplo,
optimizar la eficiencia energética de auto-
moviles, hacer uso de tecnologias limpias e
invertir en la infraestructura necesaria para
esos vehiculos mejorados. Pueden ser medidas
tecnoldgicas, operacionales, reglamentarias o
econdmicas, dirigidas a mejorar la forma de
transporte. Ejemplo de ello es el desarrollo
de combustibles de bajas emisiones de car-
bono y/o contaminantes, y el desarrollo de
los vehiculos eléctricos (EV por sus siglas en
inglés), asi como incrementar la disponibilidad
de puntos de recarga para estos. Otros ejem-
plos son medidas para aumentar el nimero
de pasajeros en el transporte publico e incen-
tivar el transporte compartido en vehiculos
particulares.

El enfoque E-C-M no especifica que debe haber
un componente de evitar, cambiar o mejorar
en cada medida; mas bien, indica que cada
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componente debe ser considerado y planteado
como un medio para mejorar la sostenibilidad.
Sin embargo, es posible jerarquizar los tipos de
medidas de manera que en la parte superior
de la jerarquia se encuentren las medidas mas
eficaces para abordar los problemas que cau-
sa el transporte urbano. El orden de E-C-M,
en cuanto a transporte, ya tiene propuesta
una jerarquia: reduccion de la demanda de
transporte motorizado (medida mas eficaz),
seguido por un cambio modal, y finalmente,
la mejora de la eficiencia de los modos de
transporte existentes. Los dos primeros com-
ponentes (reduccion de la demanda y cambio
modal) son tipicos para las estrategias de TDM
(Travel Demand Management — Gestion de
la demanda de viajes), es decir, estrategias
que resultan en un uso mas eficiente de Ia
infraestructura urbana.

Dicho esto, cada componente del enfoque
E-C-M podria y deberia abordarse en paralelo
o en periodos superpuestos con el fin de
conseguir un sistema de transporte sos-
tenible de forma mas rapida y efectiva. El
transporte sostenible no se puede alcanzar
solo centrandose en uno o dos componen-
tes. Por ejemplo, un enfoque en la eficiencia
de combustible o en subsidiar combustibles
alternativos incentivaria el uso de vehiculos
particulares, lo que traeria mas congestion
y accidentes de tréfico (efecto rebote), por
lo que se deben tomar medidas para evitar
o reducir el uso de vehiculos particulares y
aumentar el uso de transporte publico. Lo
mismo sucede con las politicas de restriccion
de vehiculos o restriccion de viajes, estos
deben combinarse con una diversificacion en
los modos de transporte. Lo anterior, para ase-
gurar que los usuarios puedan elegir entre las
alternativas que se ofrecen vy asi satisfacer
las necesidades de transporte (Broekhoff,
Piggot, & Erickson, 2018); (United Nations Se-
cretary-General's High-Level Advisory Group
on Sustainable Transport, 2016); (Dalkmann
& Brannigan, 2010); (Enriquez & otros, 2014);

(Litman, 2017); (GlZ, 2011); (Moavenzadeh
& Markow, 2007); (Sustainable Development
Commission, 2009).

Por otra parte, la Declaracion sobre Objetivos
de Transporte Sostenible de Bogota también
adopto el enfoque de Evitar-Cambiar-Mejorar:
“Es posible avanzar en la promocion del trans-
porte sostenible mediante la adopciéon de
medidas enmarcadas en el paradigma Evitar-
Cambiar-Mejorar: Evitar los viajes innecesarios
en vehiculos motorizados. Cambiar la tendencia
de la motorizacion individual hacia modos mas
seguros, eficientes y amables con el medio
ambiente. Mejorar la infraestructura y la ges-
tion de los servicios de transporte mediante
la adopcion de tecnologias y practicas més
limpias, eficientes y seguras” (ONU, 2011).

Los instrumentos de politica que se pue-
den utilizar para implementar una estrategia
E-C-M se pueden agrupar en cinco tipos:
(1) instrumentos de planificacion: (2) instrumen-
tos regulatorios; (3) instrumentos econémicos;
(4) informacion; y (5) desarrollo y aplicacion de
tecnologias nuevas.

1. Planificacién: puede ser empleada para
reducir la necesidad de viajar o mejorar
la infraestructura del transporte. La pla-
nificacion inteligente de la infraestructura
ayuda a optimizary/o reducir el transporte
(no motorizado y publico). Se debe plani-
ficar el uso del espacio con medidas tales
como el “uso mixto del suelo” (edificios
residenciales, oficinas, tiendas y servicios
publicos cerca uno del otro y mezcla-
dos) o el TOD. Al mismo tiempo se debe
planificar el transporte no motorizado
mediante la construccién de carriles para
bicicletas, parqueaderos para bicicletas,
carriles peatonales y corredores seguros;
y, finalmente, se debe planificar el trans-
porte publico. En este sentido se puede
mencionar tanto la expansion de sistemas
de transporte publico, como la mejora de
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su operacién, todo eso tanto para man-
tener a los usuarios actuales, como para
atraer a usuarios nuevos, especialmente
de vehiculos motorizados particulares.
El objetivo es un sistema de transporte
masivo de pasajeros. Para alcanzar eso,
las medidas que fomenten el transporte
publico deberian combinarse con medidas
regulatoriasy econdmicas que, desalienten
el viaje en carro, como cargos al usuario
de los corredores viales vy tarifas de los
estacionamientos de carros. Un cambio de
paradigma en la estructura de desarrollo
urbano es necesario para aumentar el uso
del transporte publico.

Medidas de regulacién: se utilizan para
restringir el uso de vehiculos motorizados
que no tienen un cierto estandar de emision
de gases de escape. Esto tendria un efecto
indirecto, reducir el transito y promover
un trénsito mas limpio. Las medidas mas
comunes corresponden a regulaciones
que solo permiten determinado tipo de
vehiculos en ciertas carreteras; zonas
de bajas, ultrabajas o cero emisiones;
medidas de desempeno del vehiculo; limites
de velocidad vy tarifas de parqueadero.

Instrumentos econdmicos: se emplean
para desalentar el uso de vehiculos mo-
torizados particulares (que indirectamente
promueven el cambio de modo de viaje),
o para fomentar el uso de vehiculos que
cuenten con tecnolo-
gias mas limpias. Los
instrumentos pueden
ser de naturaleza di-
ferente, por ejemplo,
los impuestos sobre
combustibles, tarifas
para los usuarios de ca-
rreteras (peajes, tarifas
basadas en distancia
o tiempo recorrido o
cargas de congestion).

€€ Un cambio de paradigma 5.
en la estructura
de desarrollo urbano
es hecesario para
aumentar el uso
del transpotte publico. ¥

Otro ejemplo corresponde a los cargos
que buscan desincentivar el uso de vehi-
culos con cierto nivel de emisién o el uso
de combustibles, a veces en forma de un
sistema de “arancel-reembolso”: una tasa
sobre los usuarios de vehiculos con altas
emisiones de escape o con alto consumo
de combustible combinado con un des-
cuento a usuarios que empleen vehiculos
con bajas emisiones de escape o un menor
consumo de combustible. Otro ejemplo
consiste en otorgar incentivos en forma
de exenciones fiscales o subsidios para
los compradores de vehiculos hibrido-
eléctricos o totalmente eléctricos.

Informacion: en un formato de facil acceso
al publico. Con la difusion de informacion
se busca concienciar a la poblacién acerca
de los diferentes modos de transporte
que una ciudad ofrece vy los beneficios de
algunos medios de transporte, como lo son
el transporte publico v las bicicletas com-
partidas. Se podria también dar informacion
acerca de medidas que permitan reducir
el consumo de combustible, y con eso,
contrarrestar la emisién de contaminantes
y de GEI. También debe proporcionarse
informacion sobre incentivos para adquirir
vehiculos que empleen tecnologias mas
limpias v, si hay tales incentivos, como
solicitar los beneficios financieros. Ademas,
la informacion puede ser una medida para
educar acerca de los costos externos del

uso de combustibles

fosiles.

Desarrolloy aplicacion
de nuevas tecnologias:
tienen como objeto re-
ducir las emisiones de
contaminantes de aire
y GEl provenientes del
sector transporte. Eso
podria lograrse a tra-
vés de mejoras en la




Buenas practicas y recomendaciones para una politica de transporte urbano sostenible en Colombia

eficiencia de los vehiculos, mediante el
desarrollo de combustibles més limpios o
de vehiculos eléctricos. A su vez, la tec-
nologifa, indirectamente, puede reducir las
emisiones; haciendo uso del teletrabajo
o por medio del transporte eficiente de
pasajeros y con la ayuda de soluciones
inteligentes de logistica (vision de una ciu-
dad inteligente) (Enriquez & otros, 2014);
(Litman, 2017); (ICCT, 06-12-2018b);
(Ercan & otros, 2017).

Se han observado cambios en el transporte
urbano hacia un transporte mas sostenible
por cientos de anos, pero no siempre ha

sido una tendencia global. Es solo desde el
siglo XXI que se puede hablar de puntos de
inflexion: momentos en que ciertos cambios
en el transporte urbano dan un enorme paso
hacia la sostenibilidad mediante el incremento
del niumero de ciudades a nivel mundial que
adoptan ciertas medidas para hacer del trans-
porte un sector més sostenible. El siguiente
grafico muestra nueve mejoras que se han
llevado a cabo en medios de transporte: el
metro, la zona sin carros, la “calle completa”,
el Bus de transito rapido (BRT), los carros
compartidos, la tarjeta inteligente, las bicicletas
compartidas, la Zona de Bajas Emisiones vy la
app “Google Transit™

Grafico 9. Puntos de inflexidn en los sistemas de transporte.
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2.3.1

Evitar: algunos ejemplos
y sus impactos

Anteriormente, se mencionaron
algunos ejemplos de evitar o
reducir el viaje como un medio
de transporte sostenible. En

/

. Metro (188)
1863, Londres, Reino Unido

Zona sin carros (360+)
1953, Rotterdam, Paises Bajos

. Calles completas (455)
1971, Portland, EE. UU.

Bus de Transito Rapido (200)
1974, Curitiba, Brasil

. Carros compartidos (1000+)
1987, Zurich, Suiza

Tarjeta inteligente (250+)
1992, Oulu, Finlandia

. Bicicletas compartidas (850+)
1998, Rennes, Francia

Zona de Bajas Emisiones (210+)
2003, Tokio, Japdn

. Google Transit (250+)
2005, Portland, EE. UU.
2000 2010

esta seccion se prevé destacar otro ejemplo
de la necesidad de evitar o al menos reducir
el recorrido urbano; en este caso, el recorrido
en vehiculos motorizados, a fin de reducir la
contaminacion atmosférica. La emision de
contaminantes del aire no es solo causada
por los gases de escape de la quema de




Buenas practicas y recomendaciones para una politica de transporte urbano sostenible en Colombia

combustibles fosiles, sino también por el
desgaste de neuméticos, de frenos y de las
carreteras; de los contaminantes emitidos, el
mas preocupante corresponde a PM. El alcalde
de Londres (Reino Unido) anuncié que “si se
va a mejorar el nivel de PM, ., se necesitara
una reduccion significativa en las emisiones
de desgaste de los neumaticos y los frenos”
(Mayor of London, 2017). Por su parte, en un
informe de la Comision Europea de 2014, se
indica que en cuanto a las emisiones de PM_
las contaminantes de escape y las que no lo
son contribuyen casi porigual alas emisiones
totales relacionadas con el trafico. El desgaste
de los frenos, los neumaticos vy las vias, junto
con la resuspension del polvo ha sido reconoci-
do como una de las fuentes de no escape mas
importante, contribuyendo entre el 16 % v el
55% por desgaste de frenos, 5% a 30% por
desgaste de neumaticos, y 28% a 59 % por la
resuspension del polvo en las vias (Grigoratos
& Martini, 2014).

¢Como reducir el desgaste de
neumadticos, frenos y carreteras?

Para todos los tipos de vehiculos motori-
zados existentes, un cambio en el sistema
de frenos podria ser de ayuda (ver abajo
sobre frenado regenerativo); ademés de
eso, se debe contemplar cambiar el material
de los neumaticos a uno libre de emisiones
de PM, vy, desarrollar un material libre de
emisiones de PM para las carreteras. Sin
embargo, dado que cambiar las carreteras
existentes implicaria unainversion econémica
muy grande, la implementacion de medidas e
infraestructura que estimule el crecimiento
de viajes a pie y en bicicleta podria ser una
soluciéon natural y aplicable en el corto y
mediano plazo.

En el subcapitulo “Mejorar” se indica que el
uso del frenado regenerativo en vehiculos
eléctricos tiene el potencial de reducir las

emisiones de PM, pero el resultado final
depende de otros factores. Por otra parte,
las emisiones que no son de escape podrian
incrementar con el uso de vehiculos eléctri-
cos debido a su peso (por las baterias que
usan), y, en consecuencia, estan asociadas a
un gasto relativamente alto de neumaticos y
carreteras. Esto se debe tener en cuenta si se
quiere promover el uso de este tipo vehiculos
puesto que tendrian que ser mas ligeros.

Dicho esto, los vehiculos que emplean tec-
nologias limpias, por si solos no podrian re-
solver los problemas en materia de transporte
sostenible. Estos tampoco se resolverian si se
reemplazan neumaticos, frenos y carreteras
por unos de mejor calidad. Con el mismo
numero de vehiculos en la calle, el problema
de la congestion del trafico persistira. Esta es
otra razén por la que es necesario evitar o
reducir el transporte en vehiculos privados; en
muchas ciudades, este tipo de transporte es
altamente dependiente de una infraestructura
qgue no suple su capacidad para el niumero
de vehiculos en la via.

En realidad, es mucho mas eficiente, menos
estresante y mas saludable para las perso-
nas pasar menos tiempo en un vehiculo en
vias congestionadas. El tiempo que “se gana”
se puede emplear de una mejor manera, au-
mentando la calidad de vida. Como se ha visto
anteriormente, la integracion de transporte y
planificacion urbana puede llevar a resultados
como TOD donde las actividades diarias se
acercan. Adicionalmente, la tecnologia avan-
zada da herramientas para evitar o reducir los
viajes. Por una parte, se tiene el desarrollo de
la logistica inteligente que hace el viaje més
eficiente, y, por otra, con el tiempo cada vez
mas actividades pueden ocurrir a distancia.
Ahora se puede estudiar y trabajar a larga
distancia, lo que hace posible evitar o reducir
los viajes obteniendo un efecto positivo a la
vida (Holmner & otros, 2012).
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2.3.2 Cambiar: algunos ejemplos
y sus impactos

Como se indicé anteriormente,
respecto al cambio de modo
de transporte para hacerlo
mas sostenible, hay dos alter-
nativas modales que, imple-
mentandose, podrian mejorarlo. Estas alter-
nativas son: el paso de transporte motorizado
a transporte no motorizado y de transporte
privado motorizado al transporte publico.

CAMBIAR

Cambiar de transporte motorizado
hacia transporte no motorizado

Sibien el cambio de vehiculos diésel a eléctricos
yaayuda a reducir las muertes prematuras aso-
ciadas a la contaminacion del aire, no contribuye
al fomento de mayor actividad fisica. La actividad
fisica es muy importante para la salud. Transport
for London calculd que si todos los londinenses

®

caminaran o usaran la bicicleta durante 20
minutos al dia, se ahorrarian £ 1.700 millones
en costos de tratamiento de NHS durante 25
afnos, solo en la capital (The Guardian, 31-10-
2017). Ademas de eso, el trafico vehicular puede
generar estrés, mientras que el ejercicio fisico
al caminar vy usar la bicicleta lo alivia.

Con la infraestructura adecuada, caminar vy
montar en bicicleta es mucho mas eficiente.
Segln un estudio realizado, un carril de 3,5
metros de ancho puede transportar a 2.000
personas por hora en automoviles, mientras
que el mismo carril se puede usar para trans-
portar a 14.000 personas en bicicletas, y esto
sin tener en cuenta el espacio ahorrado en
aparcamiento. Con un espacio limitado en las
ciudades y el aumento de la poblacion, la pla-
nificacion del transporte tiene que centrarse
en buscar la forma mas eficiente para el movi-
miento de personas y recursos (The Guardian,
31-10-2017).

Foto: Ciclistas en la supercarretera separada de bicicletas en el puente Blackfriars de Londres.
Autor: Marcin Rogozinski (Alamy).
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Mientras que los carriles biciseparados son la
mejor manera de lograr un viaje en bicicleta
seguro v eficiente, ha habido otras formas de
promover el uso de la bicicleta al mismo tiempo
que se promueve caminar, por ejemplo: las
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carreteras para el transporte no motorizado en
ciertos dias y horarios de la semana (como la
ciclovia en diferentes ciudades de Colombia),
o mediante la creacién de zonas sin carros en
los centros de ciudades.

Foto: La calle para los ciclistas (ciclovia en Bogotd). Autor: Charles Dohmen.

Zonas sin carros, ;quizds algo para todos los centros de nuestras ciudades?
Foto: La Candelaria, Bogotd. Autor: Charles Dohmen.
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Vehiculos eléctricos de dos o tres ruedas
en vez de automoviles privados

También hay soluciones que utilizan dos
métodos sostenibles al mismo tiempo: “En el
mundo en desarrollo, los vehiculos eléctricos
de dos vy tres ruedas estan a la vanguardia.
Como una alternativa de bajo costo a los
automoviles privados, este tipo de vehiculos
podrian ayudar a aliviar la congestion, com-
plementando el desarrollo de las soluciones
de transporte publico” (UNEP, 27-10-2017).
Cambiary mejorar al mismo tiempo: cambiar
el modo de transporte y con ello aliviar la
congestién, y mejorar el uso de tecnologia
moderna para evitar el escape de contami-
nantes atmosféricos y las emisiones de GEI.

Cambio del transporte privado
al transporte publico

Un cambio de uso de transporte privado a uso
del transporte publico reduce el escape de
contaminantes atmosféricos y las emisiones
de GEI, ala vez que promueve la desconges-
tion del trafico. Con la infraestructura ade-
cuada que permita realizar el cambio modal
de transporte, como lo son los conectores

para peatones, plataformas para pasajeros
y aparcamientos para bicicletas, se puede
promover la actividad fisica a la vez que se
promueve el transporte publico.

Hay muchos ejemplos de sistemas de trans-
porte publico en el mundo, siendo los mas
comunes los de autobuses y de ferrocarriles
(metro vy tranvia); con respecto a los auto-
buses, especialmente el sistema BTR, han
tenido éxito en muchos paises. Colombia fue
uno de los primeros en adoptar este sistema.

Por su parte, los sistemas de metro y teleféri-
co aéreo no cuentan con la misma extension
de cobertura que los sistemas de buses de
transporte publico. Aunque tienen la ventaja
de no tener que competir por espacio con
otros vehiculos de transporte, lo que hace
que los viajes sean mas rapidos. En cuanto a
sistemas de buses, la rapidez de las trayecto-
rias se podria mejorar mediante la creacion de
carriles destinados para estos. Sin embargo,
cuando no hay un sistema que regule el buen
funcionamiento, otros vehiculos hacen uso de
esos carriles, reduciendo la eficiencia que esta
solucién puede tener.

Foto: Trancén en Bogotd. Autor: Charles Dohmen.
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Foto: El uso de buses de transporte masivo en vez de carros privados resulta en menos congestion.
Autor: Charles Dohmen.

Foto: El TransMilenio como ejemplo de un sistema de Bus de Trdnsito Rdpido en Colombia.
Autor: Charles Dohmen.

Para que el transporte publico tenga el efecto
deseado, el aumento en el uso de este tipo
de transporte es indispensable. En cuanto a
las emisiones de CO, un estudio realizado en
EE. UU. en 2016, indica que un aumento del
9% del numero de usuarios de transporte

publico podria reducir las emisiones de CO,
en 766.000 toneladas anualmente para el
2050; mientras que, un aumento del 25%
de los viajes podria reducir las emisiones de
CO, en 61,3 millones de toneladas (Ercan &
otros, 2016).
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Imagen 6. Futura estacidon de metro en Bogota.

Fuente: Empresa Metro de Bogota S.A., 06-12-2018

2.3.3 Mejorar: algunos ejemplos
y sus impactos

En este capitulo se abarcaran
dos temas. El primero consiste
en la reduccion del contenido
de azufre en los combustibles
fosiles para hacer un uso mas
sostenible, asi como el cumplimiento de la nor-
matividad en materia de emisién, y el segundo
es el cambio de vehiculos que hacen uso de
combustibles fosiles por vehiculos eléctricos.

MEJORAR

Mejores combustibles fosiles
para hacer mds sostenible su uso

El efecto del azufre en los combustibles
liquidos

El azufre es un componente
del petréleo crudo vy se en-
cuentra tanto en la gasolina
como en el diésel. En el

proceso de combustion, el azufre se emi-
te como dioxido de azufre (SO,) o como
particulas de sulfatos, contaminantes del
aire muy dafinos para la salud. Ademas, el
azufre inhabilita el uso de tecnologias para
controlar las emisiones de otros contami-
nantes, incluyendo los NO,, los HC, el CO
y el PM. Gran parte del esmog fotoguimico
es formado del ozono troposférico (O,). A
pesar de que el transporte no es una fuente
directa significativa de SO,, es importante
eliminar el azufre de la gasolina y del diésel
para poder controlar otros contaminantes.

La concentracion de azufre en los com-
bustibles ha empezado a reducirse por
regulacion en gran parte del mundo. Cada
vez hay normas de emisiones mas estric-
tas para vehiculos nuevos vy programas de
reacondicionamiento (“retrofit”) para los
vehiculos existentes.

Se pueden destacar tres grupos de combusti-
bles con poco azufre (ICCT, 2003):




@
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e Combustibles con azufre reducido (hasta 150 ppm), reducen las emisiones de CO, HCy NO, de los vehiculos
de gasolina provistos con catalizadores, y reducen las emisiones de PM de vehiculos de diésel (con o sin
catalizadores). Las reducciones son mayores cuando los vehiculos estan disefiados para alcanzar normas

de emisién mas elevadas.

Combustibles de bajo azufre (hasta 50 ppm), permiten tecnologias para evitar emisién de PM hasta 50 %
y lograr una reduccion de NO,, superior al 80 %.

Combustibles de ultrabajo azufre (hasta 10 ppm), permiten el uso de la tecnologfa de absorcion de NO,,
con disminucion hasta niveles de mas de 90 % tanto para diésel como gasolina y permiten que los filtros
de PM alcancen hasta casi 100 % de reduccion.

A partir de 2018, en el mundo, ya més del
70% del combustible diésel para los vehiculos
que lo emplean es de ultrabajo azufre (ICCT,
02-07-2018).

Mitigar las emisiones de escape
con tecnologia de control de emisiones

Emisiones de NO,

Las emisiones de oxidos de
nitrégeno (NO,) provenientes
de vehiculos diésel, formados
por nitrogeno (N,) por pro-
cesos de combustion, son de
las principales causas globales de muerte por
contaminacion atmosférica. Los NO, también
son precursores para la formacion de O, tro-
posférico que, aparte de su efecto negativo
sobre la salud, tiene un GWP muy alto. En un
estudio liderado por el Consejo Internacional
de Transporte Limpio (ICCT por sus siglas en
inglés) y Environmental Health Analytics, LLC,
publicado en 2017, se indica que los vehicu-
los pesados (HDV por sus siglas en inglés;
es decir, camiones y autobuses) fueron los

contribuyentes mas grandes en las emisiones
de NO,, con el 76 % del total. A nivel mundial,
el estudio proyecta que el impacto de todas
las emisiones de NO, de diésel aumentaria a
183.600 muertes tempranas en 2040, a no
ser que los gobiernos actien (Anenberg &
otros, 2017).

;.Como se pueden mitigar los efectos
nocivos de las emisiones de NO, con
los actuales estandares de emisiones?

La principal medida para reducir el impacto de
las emisiones de NO, de diésel sobre la salud,
consiste en la implementacion del estandar
de emisiones Euro VI para HDV. Lo anterior
combinado con el cumplimiento para vehiculos
ligeros de diésel (LDV por sus siglas en inglés)?
y estandares de proxima generacién, permitiria

2 Existen diferentes definiciones de LDV. La que se emplea
en el documento estd alineada con las definiciones regla-
mentarias de la UE, LDV comprende (1) vehiculos para
pasajeros que tienen un peso bruto de vehiculo de menos
de 3.500 kg y que cargan menos de nueve pasajeros, y (2)
vehiculos comerciales (transporte de mercancias) con un
peso bruto de vehiculo de hasta 3.500 kg.
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eliminar casi por completo las emisiones de
NO, provenientes de vehiculos diésel, y evi-
taria 174.000 muertes relacionadas con la
contaminacion atmosférica y tres millones de
anos de vida perdidos a nivel mundial para el
2040. (Anenberg & otros, 2017).

Emisiones de carbono negro

Uno de los principales compo-
nentes de PM es el carbono
negro (CN), que se origina
por la quema incompleta de
combustibles fosiles. Junto a
los efectos sobre la salud que tiene el CN, se
tiene un impacto sobre el cambio climético,
puesto que este absorbe luz solar y calien-
ta el aire. Adicionalmente, dado que el CN
puede viajar varias millas a través del aire,
cuando finalmente cae sobre superficies
con hielo o nieve, reduce la capacidad de
reflejar la radiacién solar (albedo), causando
un aumento en la temperatura y el derre-
timiento del hielo o de la nieve, que a su vez
agrava el proceso de calentamiento global
(sin hielo ni nieve no habria albedo) (Bond &
otros, 2013) (World Bank, 2014) (WHO
& CCAC, 2015).

CN

ébLa principal medida
para reducir el impacto
de las emisiones de
NO, de diésel sobre
la salud, consiste en
la implementacion del
estandar de emisiones
Euro VI para HDV. ¥

El sector transporte contribuye significativa-
mente en las emisiones de PM en las principales
ciudades y emite el 19% del CN global. Se
estima gue los vehiculos diésel representaron
el 88 % de las emisiones de CN del transporte
por carretera en 2010. Este nimero es proba-
blemente mayor en la actualidad (IEA, 2017b);
(CCAC, 06-12-2018).

cQué estandar de emision podria
prevenir los efectos adversos sobre
la salud y el clima causados por las
emisiones de CN de vehiculos?

Como el diésel es el principal tipo de com-
bustible contaminante en cuanto al CN, es
necesario desarrollar medidas para vehiculos
que empleen este combustible. El nivel mas
alto de estdndares para vehiculos diésel —con
respecto al CN— es Euro 5b/6 paralos LDV y
Euro VI paralos HDV; los vehiculos con estos
estandares son capaces de reducir hasta en
un 99 % las emisiones de CN, comparados con
motores que emplean tecnologia més antigua.
En cuanto a los HDV, la adopcion de la nor-
ma Euro VI en todos los paises podria evitar
de 300.000 a 700.000 muertes prematuras
para el ano 2030, por reduccion de particulas
emitidas y de otros contaminantes (CCAC,
06-12-2018); (ICCT, 2018b).

Segln el ICCT y la Coalicion Clima y Aire Limpio
para Reducir los Contaminantes Climaticos de
Corta Vida (CCAC por sus siglas en inglés), con
el fin de lograr la meta de reducir la tempe-
ratura global en 0,5°C en un periodo de 25
anos, las emisiones de carbono negro (de
todos los sectores) para el afio 2030, deberan
haberse reducido en un 75 % en comparacion
alos niveles presentados en el 2010. En el ano
2016 la CCAC lanzo su estrategia global en el
marco de su iniciativa de vehiculos pesados
(HDV) con el objetivo de que todos los paises
adopten medidas para que los vehiculos vy
combustibles cumplan con los requisitos de
calidad equivalentes a Euro IV para 2025 vy
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Grafico 10. Factores de emision de PM, . de por vida promedio para vehiculos a diésel,
por estdndar de emisién y contenido de azufre.
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Factores de emision de PM,, , (g/km) mostradas para camiones diésel pesados (HHDT por sus siglas en inglés) y para LDV.
Los datos indican el porcentaje de reduccion en las emisiones de la norma anterior, con la serie a la derecha representando
el porcentaje de la reduccion total de emisiones no controladas a Euro 6/VI.

Fuente: ICCT, 2013

Euro VI, para el 2030. Segun el ICCT vy la CCAC, para el 2040, esta estrategia podria reducir
las emisiones de hollin de diésel hasta en un 88 % por debajo de los niveles que se presentaron
en el 2010 (ICCT, 02-07-2018).

;Qué tecnologias estan disponibles en este momento para reducir la emision de
contaminantes por vehiculos de gasolina y vehiculos de diésel?

Tecnologias para los vehiculos de gasolina (ICCT, 2003); (ICCT, 2012); (ICCT, 10-10-2017):

En el motor

* Para vehiculos de gasolina la principal estrategia para reducir la formacion de NO_en el motor, es reducir las temperaturas de
combustion. Esto se puede lograr utilizando un disefio de cdmara de combustion que permita que la gasolina se queme mas
rapido, asi como un sistema de recirculacion de gases de escape (EGR por sus siglas en inglés).

El postratamiento

e Para el postratamiento (punto de escape que sale del motor) se emplean catalizadores de tres vias (TW por sus siglas en inglés)
que en la medida que controlen la relacién aire-combustible, pueden controlar la formacién de tres contaminantes: CO, que oxida
al CO,; HC no quemado, que combinado con el oxigeno (O,) produce CO, y vapor de agua; y NO,, que es reducido a nitrégeno
(N,) y agua o CO,.

La trampa de NO_ es la tecnologia mds eficiente para el control de NO, emitidos en motores de mezcla pobre. A su vez, tiene
un impacto superior si se compara con el impacto de los TWC. Las emisiones de NO, del motor son oxidadas a NO, y luego se
acumulan como nitratos sélidos.
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Tecnologias para los vehiculos de diésel (ICCT, 2003); (ICCT, 2012):

En el motor

e En cuanto a los vehiculos de diésel, las emisiones de HC y CO no son tan relevantes porque, durante la combustion, el exceso de
aire reduce las emisiones de estos puesto que se da una oxidacion de alta eficiencia. Por su parte, los NO, y PM son la preocupacion
principal. El control de emisiones en el exhosto esta asociado a tres sistemas: inyecciéon de combustible, tratamiento de aire y
recirculacion de gases de escape (EGR). Esta ultima es la tecnologia mds importante para reducir la emisién de NO,.

El postratamiento

* El postratamiento de NO,, se puede lograr mediante el uso de trampas de NO, (LNT por sus siglas en inglés), que se basa en el
principio de que el NO, se contiene en los periodos de combustion en los que hay exceso de aire y se emite durante los periodos
en los que hay presencia de exceso de combustién.

La reduccidn catalitica selectiva (SCR por sus siglas en inglés) también sirve para tratar el NO . El sistema SCR utiliza un catalizador y
un reactivo quimico conocido como liquido de escape diésel (DEF por sus siglas en inglés) para convertir NO_en N,, aguay pequefias
cantidades de CO, en la corriente de escape. La SCR combinada con DEF puede reducir las emisiones de NO_hasta en un 95 %.

El control de PM en el postratamiento se puede llevar a cabo por medio de catalizadores de oxidacién de diésel (DOC por sus siglas

en inglés). Los DOC oxidan el CO, los HCy la fraccion orgdnica soluble del PM a CO, y agua. En vehiculos pesados convencionales,
la eficacia de la conversidn de estos componentes es alta, pero la contribucién a la reduccién total de la PM es del 20 al 25 %.

Para el reacondicionamiento de vehiculos
diésel viejos, los catalizadores de oxidacion
son la opcion mas sencilla y menos costosa. Sin
embargo, los DPF brindan una mayor eficiencia
en términos de reduccion de contaminantes
y son sencillos de instalar; pero, para su buen
funcionamiento, es indispensable contar con
combustibles de bajo o ultrabajo azufre. Por
su parte, la SCR es el sistema mas empleado
para la reduccion de NO, emitidos por los
HDV, para cumplir con las normas de Euro
IV, V y VI; esta tecnologia es costosa, pero
es una de las méas rentables y eficientes en
términos de consumo de combustible.

;Cudles son las normas de emision
Euro tanto para vehiculos de diésel
como de gasolina?

Para los LDV (gasolina y diésel) se adopta-
ron, en la UE, desde 1992 hasta 2014, seis
estdndares: Euro 1, Euro 2, Euro 3, Euro 4,
Euro 5y Euro 6. Para los HDV (solo diésel) se
adoptaron, en el mismo periodo, seis estan-
dares también: Euro |, Euro II, Euro Ill, Euro
IV, Euro V' y Euro VI. Més adelante se hard la

descripcion del cambio de Euro 3 a Euro 4, 5
y 6,y del cambio de Euro Il a Euro IV, Vy VIE.

Estandares Euro 4,5y 6 para los LDV

La categoria LDV analizada incluye vehiculos
de gasolina y vehiculos de diésel que tienen
un peso bruto del vehiculo de menos de
3.500 kg y menos de nueve pasajeros y ve-
hiculos ligeros comerciales (transporte de carga)
con un peso bruto hasta 3.500 kg.

¢ Para el reacondicionamiento
de vehiculos diésel viejos, los
catalizadores de oxidacion son la
opcién mas sencilla y menos costosa 0

s Para ciclomotores, motocicletas y vehiculos de tres ruedas
existen cinco estandares de emision especificos. En la UE
desde 01-01-2018, cada ciclomotory motocicleta existente
o nuevo tiene que cumplir con el estandar Euro 4. A partir
del 01-01-2020 cada vehiculo de dos o tres ruedas nuevo
y, desde el 01-01-2021 cada vehiculo existente de dos o
tres ruedas tiene que cumplir con el estandar Euro 5 (el
Ultimo estandar). En este documento no se estudian en
detalle esos estandares.
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Vehiculos de gasolina (ICCT, 2012):

Ese estandar permite una reduccion del 50 % de NO, y HC en comparacién con Euro 3. Se requieren mejoras
en el combustible, EGR control y cambios en la formulacion de TWC. Se necesita también, sistemas flexibles de
inyeccion mdltiple a los puertos (MPFI por sus siglas en inglés) y sistemas de Convertidor Catalitico.

Las normas de gasolina cambian poco de Euro 4 a Euro 5, con solo un 25 % de reduccién de NO, y, Euro 6 es
similar a Euro 5 en cuanto a la reduccién de contaminantes. La leve reduccion de NO, se combina con mejoras
en la calibracion del motor y con mejoras incrementales en la gestion de aire y combustible y el sistema EGR.

Vehiculos de diésel (ICCT, 2012):

Las emisiones de NO, y PM se reducen en un 50 % si se compara con Euro 3, conforme se mejore la estrategia
de control de emisiones de los vehiculos y se introduzca turbocompresores con intercooler para mejorar la
mezcla de aire y combustible.

Los niveles de emisién de NO, necesitan ser reducidos en un 28 % en comparacién con el Euro 4. El
mandato de reduccién del 80 % en masa de PM con respecto a niveles de Euro 4 requiere mejoras,
estrategias de inyeccidon de combustible, gestion del aire a través de turbocompresores de geometria
variable (VGT por sus siglas en inglés) y sistemas mas sofisticados de EGR. El postratamiento de PM se
basard en una combinacién de DOCy DPF.

Los avances en las medidas de control de cilindros y el postratamiento reducen los niveles de emision de NO, en
un 66 % en comparacién con Euro 5. SCR o LNT son las tecnologias empleadas. LNT es econémicamente viable
para los vehiculos con menos de 2,5 litros y combustibles con menos de 15 ppm de azufre, mientras que vehiculos
mas grandes requeririan sistemas SCR. Un DPF de “wall flow” es necesario para el control de las emisiones de PM.
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Los estandares Euro IV, Vy VI para los HDV
(ICCT, 2016a)

Reduce las emisiones de NO_en un 30 %y las de PM en un 80 % en comparacién con Euro lll. El nivel de emisién
de PM se reduce, principalmente, por la capacidad del motor para producir altas temperaturas. Un DOC puede
reducir la fraccion organica soluble de PM y mejorar la eficiencia del sistema SCR, que es una soluciéon que
prevalece en cuanto al postratamiento de NO..

Se enfoca en la reduccién de las emisiones de NO,, disminuyéndolas en un 43 %; en el caso del PM se

mantiene la misma reduccion de Euro IV. Para alcanzar ese porcentaje de reduccion de las emisiones de
NOX, los sistemas que cuentan con EGR necesitan ser complementados con SCR.

Permite reducir las emisiones de NO, en un 80 % si se compara con Euro V; en cuanto al PM, las emisiones se
reducen a la mitad en comparacién con Euro IV/V. Ademas de esto, permite reducir el nimero de particulas
emitidas por Kwh. Para reducir las emisiones de NO, se utiliza una combinacién de controles tales como alta
presidn, inyeccion de combustible de alta flexibilidad y sistemas de gestidn de aire, con mejoras en sistemas SCR.
El PM se controla con un DPF de tipo “wall flow”.

Costos estimados para cambiar
estandar

El costo estimado de implementacion de
medidas que permitan cumplir las normas
de emisién difiere significativamente entre
vehiculos diésel y gasolina. Segun estudios
realizados en EE. UU., en cuanto alos LDV, el
costo de cambiar un motor de gasolina 1,5 L
de 4 cilindros sin control de emisiones a
uno de estandar Euro 6 es de unos US$ 360
(estimado en 2012). Pero cuando el cambio
esde Euro 3 a Euro 6, la tecnologia requerida
para que el vehiculo alcance un estandar
Euro 4 o Euro 5/6 es de US$ 35 (estimado
en 2012); US$ 25 para el cambio de Euro 3
a Euro 4 y US$ 10 para el cambio de Euro
4 a Euro 5. El cambio de Euro 5 a Euro 6 no
requiere tecnologia adicional para la reduccion
de emisién de contaminantes (ICCT, 2012).

Si se compara el costo de reacondicionar un
LDV con un motor de diésel 1,5 L de 4 cilindros

sin control de emisiones a uno de estandar
Euro 6, el costo es casi tres veces mayor que
el de un motor de gasolina, es decir, alrede-
dor de US$ 1.400 (estimado en 2012). Si se
pasa de estandar Euro 3 a Euro 6, costaria unos
US$ 145 (Euro 3 - 4) + US$ 306 (Euro 4 - 5)
+ US$ 471 (Euro 5 - 6) = US$ 922 (estimado
en 2012) (ICCT, 2012).

Paralos HDV la situacion es diferente, cuando
se toma Euro Il como base (méximo 500 ppm de
azufre), para un motor diésel de 12 L se estima
que el costo para cumplir el estandar Euro VI
esta casi por debajo de US$ 7.000 (estimado en
2016). Si se pasa de Euro Ill a Euro VI el costo
estaria alrededor de los US$ 3.771 (Euro Il y V)
+US$ 460 (Euro IV - V) + US$ 2.280 (Euro V -
VI) = US$ 6.511 (estimado en 2016 para pasar
de Euro lll a Euro VI). En el ano 2015, el precio
promedio de fabricacion de carros HDV en
EE. UU. fue US$ 157.000; por ende, el reacon-
dicionamiento de estandares Euro |1 - VI costaria
aproximadamente el 4,5% del precio de un
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HDV nuevo, vy el reacondicionamiento de
estandares Euro Il - VI costaria el 4,1%
de este valor (ICCT, 2016a).

Aunque la mejora de la composiciéon de los
combustibles fosiles y de los sistemas de
control (reduccién) de emisiones de conta-
minantes tiene beneficios en cuanto a salud
publicay en la mitigacién del cambio climati-
Co, y que los costos de reacondicionamiento
de los vehiculos existentes para alcanzar
ciertos estandares son razonables, debido
a las emisiones de CO, la salud publica y el
cambio climatico siguen siendo impactados.
Para lograr un transporte sostenible que im-
pacte en menor medida la salud publicay el
clima, la desulfuracién de los combustibles
fosiles y el control de emisiones exhaustivas
es fundamental, junto al proceso de mejorar
vehiculos de transporte hacia vehiculos sin

emisiones exhaustivos, es decir vehiculos
de motor eléctrico.

Transicién hacia vehiculos eléctricos

Los primeros vehiculos de este tipo eran hibri-
dos, que combinaban combustibles fosiles y
energia eléctrica, en parte, porque la tecnologia
de las baterias no estaba lo suficientemente
avanzada para ser cargadas y usar energia
eléctrica durante toda la vida Util del vehiculo
y, por otra parte, porgue no se contaba con la
tecnologia para cargar las baterias de manera
externa. Hoy dia, varias marcas ya estan en-
samblando vehiculos 100 % eléctricos, que ya
no tienen un motor de combustién interna (ICE
por sus siglas en inglés), sino solo un motor
eléctrico, que se puede cargar en una toma
de energia eléctrica.

Tabla 2. Diferentes vehiculos eléctricos.

EV
Electric Vehicles - Vehiculos eléctricos

PEV
Plug-in Electric Vehicles - Vehiculos eléctricos enchufables
HEV
Hybrid Electric Vehicles - Vehiculos hibridos eléctricos
HEV PHEV REEV BEV HFCEV
Hybrid Electric Plug-in Hybrid Range-Extended Battery Electric Hydrogen Fuel Cell
Vehicles Electric Vehicles Electric Vehicles Vehicles Electric Vehicles
Vehiculos Vehiculos hibridos Vehiculos eléctricos Vehiculos eléctricos Vehiculos eléctricos de
hibridos eléctricos de rango extendido de bateria celda de
eléctricos enchufables combustible hidrogeno

Otro nombre:

Non Plug-In
Hybrid Electric
Vehicles

Vehiculos hibridos
eléctricos no
enchufables

Otro nombre:

Parallel Plug-In
Hybrid Electric
Vehicles

Vehiculos hibridos
eléctricos
enchufables de
sistema en paralelo

Otro nombre:

Series Plug-In Hybrid
Electric Vehicles

Vehiculos hibridos
eléctricos
enchufables de
sistema en serie

Otros nombres:

AEV
All-Electric Vehicles

FEV
Fully-Electric Vehicles

Vehiculos totalmente
eléctricos

Otros nombres:

FCEV
Fuel Cell Electric
Vehicles
Vehiculos eléctricos de
celda de combustible

FCV
Fuel Cell Vehicles

Vehiculos de celda de
combustible
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;Qué caracteristicas tienen los diferentes tipos de vehiculos eléctricos?

e Losvehiculos hibridos eléctricos (HEV), independientemente de su subdivision, obtienen la mayor parte de su potencia
de su motor de combustion interna (ICE). Cuando sea necesario, se puede obtener un impulso adicional de potencia
del motor eléctrico. La potencia requerida para que funcione el motor eléctrico se genera “sobre la marcha” y se
almacena en la bateria. Los HEV estan destinados principalmente para viajes de corta distancia, una caracteristica
muy Util cuando se vive en una ciudad (los viajes de larga distancia, sin embargo, permanecen bajo la regla del ICE).

e Los vehiculos hibridos eléctricos enchufables (PHEV) obtienen la mayor parte de su poder del motor eléctrico, que
actua como fuente principal, mientras que el ICE actia como respaldo. El motor de gasolina o diésel altamente eficiente
acoplado con un motor eléctrico y baterias permite un rango de cientos de millas usando el ICE, con la capacidad
de funcionar solo con electricidad a velocidades mas bajas o para viajes locales; o una combinacion de ambos. Son
perfectos para las ciudades.

e Los vehiculos eléctricos de rango extendido (REEV), son vehiculos enchufables y como los vehiculos totalmente

eléctricos, estos solo funcionan con electricidad. Sin embargo, también tienen un pequefio motor de gasolina que
actlia como un generador para recargar la bateria y, por lo tanto, ampliar el rango general del automavil.

e Los vehiculos eléctricos de bateria (BEV) solo tienen un motor eléctrico. Las baterias de alto rendimiento (en su
mayoria baterias de ion litio (Li-ion)) del vehiculo deben cargarse para proporcionar energia al motor eléctrico. Del
grupo de vehiculos eléctricos enchufables, son los vehiculos mas limpios, porque no producen emisiones de escape
de contaminantes o de CO,. No obstante, si la electricidad que utiliza se genera de fuentes de energia no renovables
en vez de fuentes de energia renovables, estos vehiculos pueden tener un impacto indirecto sobre la salud publica
y el cambio climatico.

e Los vehiculos eléctricos de celda de combustible hidrégeno (HFCEV), como los vehiculos eléctricos de bateria, utilizan
electricidad para impulsar un motor que mueve las ruedas. Sin embargo, en lugar de una bateria, una pila de celdas
de combustible utiliza hidrégeno (H,) para producir electricidad que luego alimenta el automdvil. Si esa electricidad no
proviene de fuentes renovables, los vehiculos con celdas de combustible no son tan limpios como parecen. Los HFCEV no
han sido tan populares por los costos que siguen siendo extremadamente altos. Otro reto es |a falta de infraestructura.

66 £l costo estimado de implementacién de medidas
que permitan cumplir las normas de emision difiere
significativamente entre vehiculos diésel y gasolina. 99
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;Qué beneficios y desafios tienen
los carros eléctricos?

Millas por galén de diésel equivalente

Los vehiculos eléctricos son mucho mas
eficientes para convertir energia en movi-
miento gue los vehiculos convencionales
de gasolina y diésel (IEA, 2018a). No
solo los BEV, incluso los HEV son mas

eficientes. Los calculos han demostrado
que el ahorro de tiempo de vida Util del
HEV promedio puede ascender a 6.000
litros de combustible (UNEP, 2009). Se
debe tener en cuenta que la eficiencia
energética total depende de otros factores,
como la forma de conducir y el uso del
climatizador (Faria & otros, 2013).

Grafico 11. Eficiencia de uso de energia de diferentes tipos de buses.
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Fuente: WRI-EMBARQ, 2017

No producen emisiones de CO, ni gases
contaminantes cuando funcionan con
baterias (IEA, 2018a).

La combinacion de alta eficiencia ener-
gética de los motores eléctricos y bajas
emisiones de carbono permite que los EV
reduzcan significativamente las emisiones
de CO, si se compara con los ICE, en
cuanto a la proporciéon de tecnologias

limpias que emplean. No obstante, la
emision de CO, es influenciada por otro
componente: la intensidad de carbono
de la fabricacion del vehiculo (Faria &
otros, 2013); (IEA, 2018a). Dependiendo
del tamano del EV, este podria tener un
GWP que duplique el de los vehiculos
convencionales (ICE) (Hawkins & otros,
2013). Lo anterior debido a que, apro-
ximadamente, la mitad de la huella de
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carbono de la elaboracién de EV esta
vinculada a la produccion de baterfas de
oxido de titanio v litio (ICCT, 2018a).

Un BEV en Europa emite durante toda
su vida (incluida produccién), aproxima-
damente un 50% menos de CO, que un
vehiculo ICE europeo promedio y cerca del
29 % menos que el ICE mas eficiente. En
los paises que cuentan con tecnologias de
bajas emisiones de carbono, como Noruega
o Francia, los EV producen menos de un
tercio de las emisiones del ciclo de vida
de un vehiculo ICE promedio, tal como

se indica en el grafico 12 (ICCT, 2018a).
Teniendo en cuenta las emisiones totales
de CO, (incluida la produccion) y el GWP,
es posible afirmar que si se desea un menor
impacto sobre el cambio climéatico, se ne-
cesitaria emplear los BEV para un periodo
mas largo; si se incrementa la vida til del
BEV, se podria reducir el GWP comparado
con el delos carros de gasolina o de diésel
que cuentan con la misma duracion de
vida util (Hawkins & otros, 2013). Incluso,
los PHEV generan una menor proporcion
de emisiones de CO, durante su ciclo de
vida que cualquier carro ICE en Europa.

Grafico 12. Emisiones de CO, durante el ciclo de vida (mas de 150.000 km) de vehiculos
totalmente eléctricos y convencionales en Europa en 2015.
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66 Los vehiculos eléctricos son mucho mas eficientes para convertir
energia en movimiento que los vehiculos convencionales de gasolina

y diésel (IEA, 2018a). 3
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Grafico 13. Emisiones de CO, durante el ciclo de vida (mas de 150.000 km) de vehiculos hibridos
eléctricos enchufables, totalmente eléctricos, y convencionales en Europa en 2015.
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4.

En cuanto alos BEV, al combinar distintas
fuentes de energia, en Colombia se puede
generar alrededor del 70% al 80% de
electricidad a partir de energia hidraulica
(UPME, 2015); el porcentaje de CO, que
no se genera podria compensar el CO,
emitido en la fase de produccion de estos
vehiculos. En este sentido, en el grafico
14 se observa como las emisiones de CO,
durante el ciclo de vida de autobuses (desde
la produccién hasta el uso) varfa entre los
diferentes tipos de propulsion, y en cuanto

Francia Alemania

Paises Bajos  Noruega  Reino Unido

Hibrido eléctrico enchufable

a los autobuses de bateria eléctrica (BEB
por sus siglas en inglés) por pais y por
la combinacién especifica de fuentes de
energfa (ICCT, 2017). Se observa que, en
la mayoria de los casos, los BEB generan
una menor proporcion de emisiones de GEl|
durante su ciclo de vida en comparacion
con los vehiculos diésel o hibrido diésel
Euro VI, GNC o Euro VI. Cuando se centra
en las emisiones de GEI en comparacion
con otros propulsores, los BEB harfan una
gran diferencia en Colombia:

66 Los BEB generan una menor proporcion de emisiones
de GEI durante su ciclo de vida en comparacién con
los vehiculos diésel o hibrido diésel Euro VI, GNC o
Euro VI. 0
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Grafico 14. Emisiones de GEI durante el ciclo de vida de un autobus de transito de acuerdo
con el tipo de propulsién y combustible.
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En cuanto al biodiésel, las cifras no tienen en cuenta que la
produccion de estos combustibles puede ser contraprodu-
cente en lo que concierne a las emisiones de GEI, puesto
que se necesitan areas grandes para sembrar los cultivos,
lo que significa que es necesario convertir areas verdes a
tierras agricolas. Estas pérdidas, junto con las emisiones de
la produccion agricola, indican que el consumo de biodiésel
(y esta cuenta también para etanol) podria contribuir dos
o tres veces al efecto invernadero de las emisiones de la
combustiéon de gasolina o diésel durante un periodo de
maés de 30 anos, seglin un estudio reciente publicado enla
revista Nature (Searchinger, T.D., y otros (2018). Assessing
the efficiency of changes in land use for mitigating climate
change. Nature, 564, p. 249—253. Obtenido de Nature en:
https:/www.nature.com/articles/s41586-018-0757-z.
Referente a los GNC, las estimaciones de las emisiones
de gases de efecto invernadero influyen en la cantidad
de fugas de metano (CH4) que ocurren a lo largo de la
cadena de suministro de gas natural. El metano es un gas
de efecto invernadero mucho maés potente que el CO,.
El anélisis por ICCT asume una tasa de 1,26 % que es
relativamente baja. En muchos paises, las tasas de fugas
de metano son mucho mayores, que se traduce en mal

5.

1000 1500 2000 2500

En lo referente a contaminacion atmos-
férica, los EV no producen emisiones de
escape v, por lo tanto, tienen emisiones
de NO, mas bajas que los ICE de diésel
convencionales. Si bien los vehiculos de Gas
Natural Comprimido (GNC) v los vehiculos
de diésel limpio pueden lograr reducciones
de emisiones similares a las que alcanzan
los HEV, con tecnologias avanzadas de

rendimiento de las emisiones de autobuses de GNC que lo
que se ha presentado aqui. Para saber lo que esto significa
para camiones pesados de gas natural, vea el siguiente
estudio sobre este tema: Camuzeaux, J.R. y otros (2015).
Influence of Methane Emissions and Vehicle Efficiency on
the Climate Implications of Heavy-Duty Natural Gas Trucks.
Environ. Sci. Technol., 49 (11), 6402—6410. Obtenido de
ACS Publications: https:/pubs.acs.org/doi/ipdf/10.1021/
acs.est.5h00412).
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control de emisiones, los HEV combinan
reducciones de emisioén de CO, y de otros
contaminantes (UNEP, 2009).

Una ventaja de los vehiculos eléctricos es
el frenado regenerativo, por su capacidad
de recuperar en la bateria la energia perdida
durante el frenado. Los frenos regenera-
tivos convierten la energia cinética del
vehiculo en energia eléctrica. El frenado
regenerativo es especialmente efectivo
para el uso en la ciudad. Esto podria,
por si mismo, resultar en una reduccién
de las emisiones que no son de escape
(desgaste de los frenos, del neumatico vy
del camino), si no fuese por el hecho de
que los vehiculos eléctricos generalmente
son mas pesados que los no eléctricos
similares, y el desgaste adicional resul-
tante del neumatico y del camino puede
compensar los beneficios entregados por
frenado regenerativo (IEA, 2018a).

El costo total de propiedad (TCO por sus
siglas en inglés): mientras que los BEV
y HEV poseen inicialmente un precio
mavyor, el ahorro en combustible es pro-
porcional al kilometraje y las condiciones
de manejo. Segun un estudio realizado
en el 2017 sobre el TCO, incluyendo el
precio de compra y la depreciacion,
el combustible, el seguro, los impuestos
y el mantenimiento, y, suponiendo un
periodo de propiedad de tres afos, entre
los vehiculos convencionales (ICE), HEV,
PHEV vy BEV en el Reino Unido, EE. UU.
(California y Texas) y Japon, entre 1997
y 2015, los BEV fueron mas baratos que
los carros de gasolina o diésel.

Hoy dia, el menor costo de BEV se debe
a los subsidios del Gobierno para com-
pensar el costo de adquisicién alto; pero
se espera que los EV se conviertan en
la opcién méas econdmica, sin subsidios,
en pocos anos. Los vehiculos hibridos

eléctricos no enchufables cuentan con
menos subsidios que los BEV, y gene-
ralmente son mas costosos que los carros
de gasolina o diésel. En la mayoria de
los casos del estudio los PHEV fueron
significativamente més caros (Palmera
& otros, 2018). La rentabilidad de los EV
aumenta con la distancia del recorrido
total del vehiculo y es mayor en los carros
pequenos que en vehiculos grandes (Wu
& otros, 2015).

8. Los costos del ciclo de vida: TCO y costos
sociales (costos externos): en otro estudio
de 2017, los costos de adquisicion de
autobuses, los gastos de combustible, los
costos de operaciéon y mantenimiento (O
& M)y los costos de infraestructura (por
ejemplo puntos de recarga), asi como los
costos sociales (salud e impactos ambien-
tales) de ocho tecnologias de combustible
alternativo para autobuses de transito
fueron comparados (cada uno con un ciclo
de vida de 12 afos): un autobus de diésel
convencional (ICE), un autobus con una
mezcla de biodiésel B20 (20 % biodiésel,
80% diésel) o B 100 (100% biodiésel),
un diésel autobus eléctrico hibrido, un
autobus de gas natural comprimido (GNC),
un autobus de gas natural licuado (GNL)
y un autobus eléctrico de bateria (BEB)
con carga rapida (en camino), o carga
lenta (en la noche en garajes).

Parece que BEB de carga rapida tienen un
ciclo de vida menos costoso en comparacion
con buses diésel convencional (23 % menos
costos de la propiedad y externos), en un
escenario con financiacién del Gobierno de
80% para la adquisiciéon del autobus (ver el
grafico 15). Los BEB de carga lenta llegan al
segundo puesto con 17 % menos costos de
la propiedad y externos en comparacién con
los diésel. Las otras opciones de combustibles
alternativos tienen costos de ciclo de vida
casi igual o superior en comparacion con los
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del diésel convencional. Sin embargo, los
BEB tienen limitado rango de conduccion vy
requieren una nueva infraestructura, por lo
que pueden ser preferibles como opcion a
largo plazo. Como las baterfas mejoran con el

tiempo, van a permitir una conduccién cada
vez mas amplia y un costo de adquisicién de
BEB cada vez menor (Wilton E. Scott Insti-
tute for Energy Innovation, 2017); (Tong &
otros, 2017).

Grafico 15. Diferencia en costos durante el ciclo de vida entre dos escenarios
para ocho tipos de autobuses diferentes.
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Los escenarios de planificacion a largo plazo
indican que la flota mundial de vehiculos
tendra que estar compuesta casi en su tota-
lidad por vehiculos eléctricos, impulsados
principalmente por fuentes de energia reno-
vables para el 2050, si se quieren evitar los
catastroéficos efectos del cambio climatico
(ICCT, 06-12-2018a). Por consiguiente, los
gobiernos debian iniciar una transicién hacia
la adquisicion de vehiculos eléctricos para

reducir drasticamente el uso de combustibles
fosiles, disminuir la contaminacion por carbo-
no, eliminar la contaminacién atmosférica y
estimular el desarrollo econdmico. Los usua-
rios de vehiculos necesitan estar informados
acerca de las ventajas a largo plazo que brindan
los EV. Ademds, necesitan apoyo financiero
para la adquisicion de este tipo de vehiculos,
al menos hasta que los precios sean lo sufi-
cientemente asequibles para su compra.
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Para acelerar la adopcion de EV, los paises
podrian considerar las siguientes politicas:

=» Menores tasas de importacién e impuesto
de circulacién para vehiculos eléctricos.

=» Eliminarlos subsidios a la gasolina y el diésel
(y reducir el impuesto sobre la electricidad
para cargar de los EV).

=» Acceso preferencial y exencién de tarifas
de congestion en areas urbanas.

=» Contrataciéon publica de vehiculos eléc-
tricos para uso oficial y para flotas de
transporte publico.

=» Normas técnicas y subvenciones para
equipos de carga y baterias.

=» Campanas de informacién publica expli-
cando los beneficios ambientales y privados
de los vehiculos eléctricos.

Sin embargo, aunque electrificar los vehiculos
mejora la calidad del aire urbano y mitiga el
cambio climatico al reducir las emisiones de
CO,,, suimplementacion no puede ser conside-
rada como la Unica solucion. En las secciones
denominadas “evitar” y “cambiar” se sugiere
contemplar soluciones como el teletrabajo
y el transporte publico sobre rieles; esto es
importante respecto a las emisiones de PM
puesto que no se reducen significativamente
con la electrificacion de la flota (<5 %), debido
al alto impacto de las emisiones que no son
de escape (Soret & otros, 2014); (Grigoratos
& Martini, 2014). Y, ademas de las emisiones,
hay otro aspecto de transporte sostenible que
requiere atencion: la congestion; un aumento
en el uso del vehiculo eléctrico privado debe
estar acompafado de cambios en la infraes-
tructura urbana para que el transporte fluya
(UNEP, 27-10-2017).
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3.1 Acuerdos internacionales

3.11 Objetivos de Desarrollo Sostenible y Agenda 2030 (2015-2030)

Imagen 7. Objetivos de Desarrollo Sostenible.
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y la prosperidad. Buscan combatir la des-
igualdad, acabar con la pobreza y el hambre,
asegurar la produccion y el consumo sosteni-
bles, y promover sociedades incluyentes que
vivan en paz (UN Global Compact & KPMG,
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2018). Por su parte, el sector transporte, par-
ticularmente el correspondiente a transporte
sostenible es fundamental para dar cumpli-
miento a lo estipulado en la Agenda 2030.
Este sector estd vinculado a algunos de los
ODS, tal como se muestra a continuacion.

Tabla 3. ODS que se relacionan directa e indirectamente con el sector transporte.

Directo
2. Hambre cero
Indirecto
Directo
3. Salud y bienestar .
Indirecto
6. Agua limpia Directo
y saneamiento Indirecto
7. Energia asequible Directo

y no contaminante

Indirecto

2.3 Productividad agricola

3.6 Seguridad vial

3.9 Contaminacion atmosférica

6.1 Acceso a agua apta para consumo humano

7.3 Eficiencia energética
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9. Industria, innovacién Directo 9.1 Infraestructura sostenible
e infraestructura Indirecto _
11. Ciudades y comunidades Directo 11.2 Acceso urbano
sostenibles Indirecto 11.6 Ciudades sostenibles
12. Produccién y consumo Directo 12.c Subsidio para combustibles
responsables Indirecto 12.3 Desperdicio de alimentos

Directo -

13. Accidn por el clima 18.1 Adaptacion al cambio climatico
Indirecto

183.2 Mitigacion del cambio climatico

Fuente: Duncan, 2016

Adicionalmente, la Agenda 2030 para el  aalgunos de los ODS. Combinados, los ODS
Desarrollo Sostenible identifica otras carac-  forman cuatro dimensiones importantes en
teristicas importantes; pese a que no hay un  lo referente a movilidad, estas se denominan
objetivo exclusivamente dedicado al sector los Cuatro Objetivos Globales (Sustainable
transporte, tal como se menciond previamente,  Mobility for All, 2017).

este esta directa e indirectamente vinculado

Grafico 16. Obijetivos globales y ODS relacionados con ellos.

e ODS7
¢ ODS9
¢ ODS12
e ODS17

e ODS9
e ODS11

Acceso
global

~N
. Movilidad

Segurldad ik e ODS3

e ODS7

e ODS3 e ODSH9

« 0DS 11 * 0D511

e ODS13

N

J

Fuente: Sustainable Mobility for All, 2017




@

Buenas practicas y recomendaciones para una politica de transporte urbano sostenible en Colombia

=» Acceso global: este objetivo asegura que

todas las personas tengan acceso a un
sistema de transporte que les permita
suplir sus necesidades bésicas, como lo
son dirigirse al trabajo, acceso a escuelas,
hospitales y centros médicos, y comercio.
La inclusividad es el eje central de este
objetivo.

Eficiencia del sistema: este objetivo permite
garantizar que la demanda de transporte
sea alcanzada efectivamente, al menor
costo posible. Este objetivo acoge dos
conceptos clave: eficiencia productiva
(asociada con el método 6ptimo para
producir bienes) y eficiencia asignativa
(relacionada con la distribuciény asignacion
de recursos en la sociedad).

=» Seguridad: este objetivo busca reducir los

accidentes fatales, heridos, y accidentes
de transito en general. La seguridad re-
sulta ser un objetivo que beneficia tanto
a los proveedores de transporte, como a
los usuarios.

Movilidad verde (Green Mobility): este
objetivo estd vinculado con la maxima re-
duccién delimpacto que tiene el transporte
en el cambio climético, y a la reduccién
local de la contaminacion atmosférica
y auditiva. Es necesario aclarar que es
muy poco probable eliminar las emisiones
y contaminacion por completo por los
costos que esto conllevaria; sin embargo,
estas deben ser reducidas a una cantidad
socialmente 6ptima.

Grafico 17. Impactos sociales y econémicos asociados a los Cuatro Objetivos Globales.
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Fuente: Sustainable Mobility for All, 2017
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A su vez, el sector transporte adquiere rele-
vancia en el contexto de los ODS puesto que
constituye uno de los més grandes contribu-
yentes en cuanto a empleo directo, a nivel
nacional e internacional. Por lo tanto, es posible
afirmar que una movilidad eficiente es vital para
alcanzar el desarrollo social y econémico soste-
nible. Por su parte, en lo referente a transporte
sostenible se han identificado cuatro dmbitos
que ofrecen importantes oportunidades para
ser explotadas, estas son: movilidad incluyente,
eficiencia energética, seguridad y proteccion,
e infraestructura para transporte (UN Global
Compact & KPMG, 2018).

A. Movilidad incluyente: permite el acceso
a una movilidad confiable, expandiendo
las oportunidades de mercado.
=» Proporcionar un sistema de transporte
publico asequible, con una modalidad
interconectada, que incluya areas ru-
ralesy vecindarios de ingresos bajos.

=» Manufacturar vehiculos de bajo costo
y alta duracion, y bicicletas adecuadas
para transitar en vias en mal estado,
como lo son algunas vias rurales.

=» Expandir los modelos de negocios
de demanda de movilidad, como lo
son compartir vehiculos vy bicicletas,
y membresias para rentar servicios.

=» Expandir las soluciones de servicios,
incluyendo el acceso a vehiculos auto-
nomos, especialmente para personas
con alguna condicién especial, y para
los adultos mayores.

=» Desarrollar soluciones de transporte
innovadoras, incluyendo servicios de
flete, de forma que se optimice la
relacion costo-beneficio y se alcance
el acceso a areas desatendidas.

B. Eficienciaenergética: acelerala adopcion
de fuentes de energia renovable, y me-
jora la eficiencia del uso de recursos en
produccion, servicio de provision y uso
de usuarios.

->

Expandir sistemas de transporte inte-
ligentes para control de trafico mul-
timodal, y modelar rutas para reducir
la congestion.

Mejorar los sistemas de transporte
publico para facilitar el acceso a sis-
temas de transporte eficientes.
Aumentar la eficiencia energética de
vehiculos y medios de transporte en
general, y acelerar la transicion a un
transporte que funcione con fuentes
de energia renovables.

Apoyar el desarrollo y entrenamiento
tecnolégico y mecanico, que permita
optimizar el desempeno de camiones,
buses, y otros vehiculos de carga.
Desarrollar estrategias que incentiven
el uso vy desarrollo de sistemas de
transporte maritimo.

Aumentar la proporcion de energia
usada en produccion vy servicios de
provision, provenientes de fuentes
renovables.

Alcanzar una produccion donde no
haya resultados defectuosos en or-
den de minimizar la generacion de
desechos.

Reemplazar el uso de compuestos
hidrofluorocarbonados por refrige-
rantes naturales para el transporte
de comida, vacunas, productos far-
macéuticos, y otros que requieran
refrigeracion.

Seguridad y proteccidén: acuerdos entre
el sector publico vy el privado para mejo-
rar la seguridad y proteccion asociada al
transporte.

->

Reducir los accidentes y muertes pro-
ducto de accidentes de transito por
medio de mejoras en el disefio, man-
tenimiento y operacion de vehiculos
y trenes, mejorar la infraestructura, e
implementar programas de seguridad
vial.
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=» Desarrollar estrategias para mitigar el
riesgo de transporte asociado a terro-
rismo, pirateriay danos intencionales.

=» Disenar sistemas de transporte pu-
blicos que permitan reducir la vul-
nerabilidad de mujeres vy ninas a la
violencia y el abuso sexual.

=» Desarrollar la habilidad de reconocer
y reportar casos de trata de personas,
por parte de conductores y pasajeros.

=» Aumentar la resiliencia de los siste-
mas de transporte ante desastres
naturales, y desarrollar la capacidad
de respuesta ante estos por parte de
los centros de transporte.

D. Infraestructura paratransporte: informar
las politicas de transporte y ayudar a dise-
Aar, construir y operar una infraestructura
de transporte efectiva y eficiente.
=» Expandir sistemas de transporte inte-
ligentes para control de trafico mul-
timodal, y modelar rutas para reducir
la congestion.

=> Mejorar los enlaces entre las areas
urbanas, suburbanas vy rurales.

=» Apoyar el desarrollo de corredores
destinados a transporte.

=» Promover infraestructura que maxi-
mice los beneficios econdmicos, so-
ciales y ambientales.

=» Aumentarla capacidad de preparacion
de proyectos de infraestructura vy la
ejecucion de proyectos.

=» Apoyar la evaluacion de riesgo cli-
matico de los sistemas de transporte
existentes, y mejorar la resiliencia de
la infraestructura existente v la que
sera construida en el futuro.

3.1.2 Acuerdo de Paris

El Acuerdo de Paris corresponde a un pacto
global cuyo objetivo es que los paises firmantes
se comprometan a reducir las emisiones de GEl
que contribuyen a aumentar la temperatura

global (The New York Times, 2017). Con este
acuerdo se busca mantener el aumento de
la temperatura medio global por debajo de
los 2°C, y lo mas cerca posible de los 1,5°C;
ademas de esto, se busca prevenir un incre-
mento de los niveles del mar, y las catastrofes
naturales, entre otros. La idea del Acuerdo de
Paris es que cada pais —sin importar su nivel
de desarrollo ni su PIB— establezca metas
para lograr una reduccién significativa de las
emisiones de CO, (The New York Times, 2017)
(UNFCCC, 2015).

El sector transporte es responsable del 23 %
de las emisiones de GEI a nivel global, por lo
que cualquier intento en limitar el aumento
en la temperatura global debera tenerlo en
cuenta (SLoCaT, 2018). Entre las iniciativas
que plantea SLoCaT se encuentra el Paris
Process on Mobility and Climate —PPMC—,
que corresponde a una plataforma que busca
invitar a organizaciones e iniciativas que apoyen
acciones efectivas en lo referente a transporte
y cambio climatico (SLoCaT, 2018).

Por su parte, la International Associaton of
Public Transport —UITP—, en 2016, resaltd
que el sector transporte desempena un rol
importante en la prevencion y mitigacion de
los efectos del cambio climético; a su vez,
hizo publico su compromiso en respaldar las
necesidades de los gobiernos vy del sector en
cuanto a soporte técnico y a su capacidad de
construir una accién climatica de transporte
publico. Ejemplo de ello es Brasil, donde se
prevé reducir méas de 1,35 millones de toneladas
de CO, a través de implementar un cambio
modal al transporte publico, o de crear redes
Bus Rapid Transit (UITP, 06-05-2016).

Adicionalmente, a nivel global, se han plan-
teado 15 iniciativas que, implementadas vy
desarrolladas en el sector transporte permitirian
llegar a metas méas ambiciosas en cuanto a
emisiones de GEI y control de la temperatura
global (PPMC, 07-11-2016). Estas iniciativas
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estdn planteadas para todos los medios de
transporte, y son las siguientes:

->

Acreditacion aeroportuaria de carbono:
busca aumentar el nimero de aeropuertos
acreditados en todas las regiones, mediante
la creacion de aeropuertos con emisiones
de carbono neutral y con altos indices de
sostenibilidad.

Accion climatica de aviacion: tiene como
objeto limitar las emisiones de CO, pro-
ducto de actividades de aviacion; mejorar
el uso de infraestructura, uso de tecnologia
aérea mas eficiente, uso de combustibles
alternativos, entre otros.

C40 declaracion de buses limpios: busca
que haya una implementacion significativa
de buses cuya tecnologia permita alcanzar
bajas emisiones de GEI.

Iniciativa mundial para el ahorro de combus-
tible: cien paises tienen como compromiso
el desarrollo vy la adopcion de politicas
nacionales en cuanto a combustibles.
Plan de accion global para un transporte
de carga sostenible: su objetivo es la re-
duccion de los impactos generados por el
transporte de carga al clima vy a la salud,
mediante una drastica reduccion de las
emisiones de GEI, carbony contaminantes
atmosféricos del sector de transporte de
carga antes del 2050.

ITS para el clima: uso de sistemas de
transporte inteligentes para lograr grandes
resultados a un bajo costo.

Iniciativa de carreteras vy transporte bajos
en carbono (LC2RTI por sus siglas en
inglés): carreteras “verdes” crecimiento
limpio. Busca guiar a las autoridades vy
partes involucradas para implementar
estrategias sostenibles a nivel nacional
que permitan mitigar el cambio climatico;
algunas iniciativas son: reducir la huella
de carbono de la construccion de vias,
innovacion tecnoldgica para el manteni-
miento y operacion, y la implementacion
de tecnologias vehiculares limpias.

=» MobiliseYourCity: cien ciudades com-
prometidas en la planeacion de una mo-
vilidad sostenible que permita reducir la
emision de GEL.

=» Navegar por un cambio climatico: pensar
en el clima para reducir las emisiones,
fortalecer la resiliencia, y adaptar sistemas
de transporte para navegar.

=» Sistemas de transporte férreos sostenibles
y con bajas emisiones de carbono.

=» UITP declaracion de liderazgo en cambio
climéatico: apoyar el objetivo de duplicar
el mercado de transporte publico para el
2050.

=» Iniciativa de movilidad eléctrica urbana: su
objetivo es aprovechar las innovaciones
tecnoldgicas v la planeacion urbana para
promover sistemas de transporte que
emitan bajas cantidades de carbono.

=» Compromisos de la Alianza Mundial de
Ciclismo y de la Federacién Europea
de Ciclistas: busca mostrar la importancia
del ciclismo urbano en el logro de las metas
que plantean los ODS, més especificamente
en la accion climatica. Adicionalmente,
busca que el uso de la bicicleta como
sistema de transporte esté mas presente
en las ciudades.

=» Worldwide Taxis4SmartCities: tiene como
objeto acelerar la introduccion de una flota
de taxis que cuente con vehiculos de bajas
emisiones para 2020, y para 2030, busca
promover la sostenibilidad.

= ZEVAlliance (alianza de vehiculos de cero-
emisiones, por sus siglas en inglés): busca
la colaboracion con gobiernos, de forma
que se acelere la adopcion de vehiculos de
cero emisiones (eléctricos, hibridos, etc.).

3.2 Iniciativas del Gobierno
de Colombia

En 2015 el Gobierno nacional colombiano
decidi¢ alinear el contenido del Plan Nacio-
nal de Desarrollo 2014-2018 con el de la
Agenda 2030, buscando implementar practicas
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sostenibles de desarrollo, igualdad de oportu-
nidades, reducir las brechas sociales y erradicar
la pobreza (APC-Colombia, 17-11-2017). Asu
vez, en 2015, se cred la Comision Interinsti-
tucional de Alto Nivel para la implementacién
de los ODS, para realizar la coordinacion
entre entidades, monitoreo y evaluacion de
acciones para alcanzar las metas propuestas
(APC-Colombia, 17-11-2017).

También, a partir de noviembre del 2015 el
DNP trabajo en la construccion y consolida-
cion de la Misiéon de Crecimiento Verde, una
estrategia planteada a mediano vy largo plazo
que busca alcanzar el desarrollo econdémico del
palis sin incurrir en la degradacién del medio
ambiente (La Semana Sostenible, 2017).
3.21 Plan Nacional de Desarrollo
2014-2018

El propdsito de ese Plan Nacional de Desarrollo
fue el de construir un pais en paz, equitativo y
educado. Colombia tiene como reto, desde el
Estado, implementar y ejecutar politicas que
permitan alcanzar el desarrollo sostenible. Al
realizar el diagnodstico del estado actual de la
infraestructura logistica y de transporte con
que cuenta el pais, el DNP determiné que
existe un atraso significativo. Este atraso implica
altos costos de transporte, lo que encarece los
productos locales, desaprovechamiento de los
beneficios de comercio interior, estancamien-
to en el crecimiento agricola, y dificultad de
presencia del Estado en muchas zonas del
pais a través de la prestacién de servicios
basicos como educacion, seguridad y salud
(DNP, 2014).

Teniendo en cuenta que la infraestructura de
transporte es uno de los principales pilares
de la competitividad, y que constituye parte
del motor de crecimiento econdmico y del de-
sarrollo social, y que las inversiones historicas
en el sector han sido relativamente bajas (con
un promedio inferior al 1% del PIB) durante

la primera década del siglo XXI, el Gobierno
nacional decidié poner empeno en aumentar
la inversion destinada a infraestructura de
transporte (DNP, 2014). El objetivo 4 del Plan
Nacional de Desarrollo contempla promover
la infraestructura y los servicios de logistica
y transporte para la integracién territorial
(DNP, 2014). Este objetivo tiene 13 categorias
de accion.

1. Programa de concesiones 4G: este pro-
grama le permitird al pais desarrollarse
aceleradamente y aumentar la competi-
tividad en cuanto a los retos de comercio
global, generando mas empleo y aumen-
tando la capacidad de crecimiento eco-
nomico. Este programa incluye cerca de
40 proyectos que buscan abarcar cerca
de 7.000 km de red vial nacional, 141 km de
tuneles y 150 km de viaductos.

2. Red vial nacional no concesionada y
programa de mantenimiento sostenible:
este programa busca garantizar la conec-
tividad entre las distintas regiones del pais
mediante el mantenimiento adecuado de la
red vial no concesionada. Adicionalmente,
se desarrollard un programa que priorice los
tramos necesarios para la construccion de
la paz y el cierre de las brechas regionales.

3. Consolidacion de corredores de trans-
porte multimodal estratégicos: busca
impulsar los modos de transporte aéreo,
férreo y fluvial, con el fin de minimizar las
operaciones de costo en el transporte. El
DNP destaca que el modo férreo repre-
senta ventajas operativas en cuanto a la
optimizacion de costos, y menor impacto
ambiental al compararse con el transporte
de carga de carretera, razon por la que se
ha establecido como prioridad al invertir.

4. Infraestructura logistica, desarrollo y
comercio exterior: busca promover la
estructuracion de proyectos regionales de
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desarrollo empresarial y social, y establecer
nodos de transferencia de carga.

Infraestructura para la transformacion
del campo y la consolidacion de la paz: en
esta estrategia se abarcan dos componen-
tes, la implementacién de vias terciarias
y de plataformas logisticas rurales; las
primeras son, particularmente, de gran
interés por el potencial que brindan para
el desarrollo del campo (facilitan el fortale-
cimiento de cadenas productivas agrarias
y la comercializacion de los productos) y
la consolidacién de la paz.

Capital privado para la provisién de in-

fraestructura: esta estrategia abarca los

siguientes componentes:

=» Priorizaciony planeacion de proyectos
de iniciativa privada.

=» Ejecucion de proyectos por parte de
mas entidades publicas.

=» Menos restricciones para las entidades
territoriales.

=» Optimizacion del uso de los predios
publicos para el desarrollo de pro-
yectos.

=» Mitigacion de riesgos retenidos en
proyectos de iniciativa privada.

Acciones transversales: esta estrategia
cuenta con los siguientes componentes:
=» Elaborar el Plan Maestro de Trans-
porte Intermodal.

Fomentar las empresas de ingenieria.
Gestion predial y ambiental (reduccion
de la deforestacién y uso sostenible
de ecosistemas estratégicos).

=» Establecer las herramientas para for-
talecer la gestion publica en infraes-
tructura.

Mecanismos de financiacion.
Fortalecer las nuevas unidades ad-
ministrativas especiales del sector
transporte.

=» Programas de apoyo institucional.

->
->

+ 3

8.

10.

11.

Transporte publico de calidad como eje
estructurador de la movilidad: busca
acelerar la operacion de transporte, el fi-
nanciamiento de los sistemas de transporte,
y fortalecimiento de la institucionalidad.
Para ello, el Gobierno deberéa consolidar
los SITM, SETP, SITP v SITR que operan
actualmente, definiendo como meta la
prestacion de un servicio en condiciones
de calidad, buscando integrar sistemas de
transporte inteligente vy alternativas no
motorizadas.

Movilidad como potenciador del desa-
rrollo regional: busca construir un mo-
delo de prestacion de servicio publico de
transporte intermunicipal que garantice
condiciones de libertad de acceso, calidad
y seguridad de los usuarios.

Sistemas inteligentes de transporte: me-
diante esta estrategia se busca aprovechar
Optimamente la infraestructura desarro-
llada por el Gobierno nacional, propor-
cionando un mejor control vy vigilancia al
trdnsito y transporte del pais. A su vez,
se proyecta que haya mas informacion
disponible para el Gobierno, facilitando
el establecimiento de nuevas politicas
publicas v la toma decisiones para impulsar
la competitividad y el desarrollo del pais.

Seguridad vial: la encargada de esta

estrategia es la Agencia Nacional de

Seguridad Vial (ANSV), y busca imple-

mentar acciones que contribuyan a reducir

las tasas de accidentalidad mediante la

intervencion de los siguientes factores:

=» Educacion para el cumplimiento de
las normas de transito.

=» Implementacion de mecanismos de
control de vehiculos, conductores vy
demds actores.

=» Realizacion de auditorfas de seguridad
vial en el disefo y operacion de la
infraestructura de transporte.
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=» Instauracion de acciones de acompa-
Aamiento, controly sancién por parte
de las autoridades de transito.

=» Establecimiento de tarifas de seguros
de accidentes de transito.

12. Logistica parala competitividad: involucra
la oferta y demanda de servicios logisticos
y de transporte que, soportados en el
asentamiento de infraestructura fisica vy
tecnoldgica, permiten los flujos multidi-
reccionales de productos, servicios, infor-
macién y dinero, fruto de las actividades
sociales y desarrollo econdmico del pais.

13. Fortalecimiento de la supervision: esta
estrategia busca consolidar a la Superin-
tendencia de Puertos y Transporte como
entidad encargada de la vigilancia, inspec-
cion y control. Esta Superintendencia se
fortalecerd mediante el rediseno organiza-
cional, el desarrollo de estudios técnicos, la
implementacion TIC para apoyar el centro
de monitoreo.

Ademas de esto, el Gobierno nacional estructu-
ré una propuesta de transporte sostenible para
el Global Environment Facility (GEF). EI GEF
de transporte sostenible tiene como objetivo
asistir el desarrollo y ejecucion de estrategias y
acciones que operen en pro de la sostenibilidad
ambiental y que permitan mitigar los efectos
del cambio climético, reduciendo emisiones de
GEl provenientes de este sector (DNP, 2010).
Se definieron ejes de accion para los distintos
sistemas de transporte, analizando estrategias
y buscando el fortalecimiento institucional;
estos ejes de accidon buscan promover el uso
de combustibles y tecnologias limpios, y me-
didas que permitan reducir las emisiones de
GEI (DNP, 2010).

Finalmente, el Gobierno nacional estructurd
programas de transporte urbano sostenibles
correspondientes al Plan de Inversién del Clean
Technology Fund (CTF) para Colombia, estos

recursos buscan suplir los requerimientos en
cuanto a infraestructura, politicas publicas vy
regulacién que promuevan sistemas de trans-
porte alternos (no motorizados), como lo son
el uso de la bicicleta, asi como complementar
inversiones para incorporar buses que empleen
tecnologias limpias en las redes de los SITP vy
SETP (DNP, 2010).

3.2.2 Mision de Crecimiento Verde

La OCDE define el Crecimiento Verde como
“El fomento del crecimiento y desarrollo eco-
nomico, al tiempo que se asegura que los
bienes naturales continldan suministrando
los recursos vy servicios ambientales de los
cuales depende nuestro bienestar. Para lo-
grarlo, debe catalizar inversion e innovacién
que apuntalen el crecimiento sostenido y abran
paso a nuevas oportunidades econdmicas.
Dicho esto, el Crecimiento Verde garantiza
desarrollo econdmico, bienestar social, conser-
vacion del capital natural, y seguridad climética
(DNP, 23-05-2018).

Para alcanzar un Crecimiento Verde a nivel
nacional se plantean los siguientes objetivos
a mediano plazo, los cuales, a su vez, permiten
implementar los ODS en distintos sectores
(DNP, 2014). Estos son:

=» Objetivo 1: avanzar hacia un crecimiento
sostenible y bajo en carbono.

=» Objetivo 2: proteger vy asegurar el uso
sostenible del capital natural y mejorar la
calidad y gobernanza ambiental.

=» Objetivo 3: lograr un crecimiento resilien-
te v reducir la vulnerabilidad frente a los
riesgos de desastres naturales y al cambio
climatico.

El DNP, en las bases del Plan de Desarrollo
para el periodo comprendido entre 2014 vy
2018, destacd que uno de los pilares para
avanzar hacia un crecimiento sostenible y bajo
en carbono, en el caso del sector transporte,




Buenas practicas y recomendaciones para una politica de transporte urbano sostenible en Colombia

consiste en la reglamentacién e implemen-
taciondela Ley 1715 de 2014 sobre fuentes
no convencionales de energia renovable y
gestion eficiente de la energia, por lo que el
impulsar la masificacion de nuevas fuentes
de energia en este sector —como lo son el

gas licuado de petréleo, electricidad y amplia-
cion del gas natural vehicular— es inminente
(DNP, 2014). Las metas y estrategias en el
sector energia se encuentran incluidas en el
capitulo de competitividad e infraestructura
estratégicas (DNP, 2014), asi:

Tabla 4. Metas y estrategias planteadas por el DNP para alcanzar un crecimiento sostenible
y bajo en carbono desde un punto de vista energético.

Capitulo

Automotores que utilizan energias alternativas.

Meta intermedia
Competitividad

e infraestructura

estratégicas .
Estrategia

Capacidad instalada para generacion de energias a partir de
fuentes no convencionales.

Expansion y consolidacion del mercado de gas combustible.

Energia eléctrica para todos.

Acciones transversales.

Fuente: DNP, 2014

Sumado a esto, el Global Green Growth Ins-
titute (GGGI) establecio un marco conceptual
sobre el crecimiento verde que se fundamenta
en cuatro dmbitos que permiten identificar los
gjes centrales a tener en cuenta si se quiere
lograr este tipo de crecimiento en un pais;
estos son (Fedesarrollo vy otros, 2017):

=» Crecimiento eficiente en el uso de los re-
cursos (Resource Efficient Growth, REG):
su objeto es evaluar el valor que tiene una
mayor eficiencia en la produccion vy el
consumo, y las consecuencias en la com-
petitividad de los paises. Los principales
ejes tematicos son: intensidad energética,
uso y reciclaje de materiales, productividad
agricola, y uso de recursos (trabajo, capital
y tecnologia).

=» Crecimiento que preserva el capital natural
(Eco-friendly growth, EFG): se enfoca en
promover que los recursos naturales con
los que cuenta un pais sean empleados

de forma sostenible, sin dejar de cumplir
su funcion como fuente de insumos,
ni su rol en los ecosistemas. Este item
abarca, esencialmente, los siguientes te-
mas: disponibilidad de recursos naturales
no renovables, ritmo de cambio de disponi-
bilidad, y calidad de los recursos naturales
(aire, agua y suelo).

=» Crecimiento compatible con el clima (Cli-
mate Resilient Growth, CRG): su foco es
el cambio climéatico y sus impactos en la
economia. Los temas se centran, esen-
cialmente, en emisiones de GEl asociadas
al desarrollo de actividades econdmicas, y
evaluacion de la resiliencia con que cuenta
un sistema econdmico ante el cambio
climético.

=» Crecimiento socialmente inclusivo (Socially
Inclusive Growth, SIG): analiza los aportes
del crecimiento econdmico en la inclusion
de los grupos mas vulnerables, teniendo
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en cuenta la calidad de vida, la desigualdad
y la gobernanza. Los ejes tematicos son:
pobreza, educacion, salud y bienestar,
hambre, desigualdad de género, corrupcién
y gasto publico, y desigualdad de ingresos.

Por otra parte, Fedesarrollo, el DNP vy el GGGI,
establecieron que los ejes tematicos a abarcar
para fomentar una politica de crecimiento
verde deberian incluir una movilidad urbana
sostenible debido a la creciente urbanizacion
del pais, v por el rol que el sector transpor-
te desempena en la mitigacion del cambio
climatico, en la productividad econdmica y
en la calidad de vida de las personas. Dicho
esto, los ejes priorizados para una politica de
crecimiento verde en Colombia son:

=

Productividad del suelo.

2. Agotamiento de recursos naturales y
deforestacion.

3. Capacidad de adaptacién al cambio
climatico.

4. Productividad y calidad del agua, y estrés
hidrico.

5. Energiasrenovablesy eficiencia energética.

6. Movilidad urbana sostenible.

En lo que refiere a movilidad sostenible, se
establece que, teniendo en cuenta las pro-
bleméticas identificadas en este dmbito, las
acciones necesarias para llevar a cabalidad una
politica de crecimiento verde son:

=» Implementar instrumentos econdmicos
(como peajes) para desincentivar el uso de
automoviles y reducir la congestion. Los
recursos recaudados deberan serinvertidos
en infraestructura y mejoras del sistema
de transporte publico.

=» Evaluar las consecuencias que trae el au-
mento en la demanda de motos y elaborar
la reglamentaciéon pertinente, buscando
garantizar la seguridad vial y la responsa-
bilidad por parte de los conductores.

=» Promover la transicion a un sistema de
transporte publico fundamentado en el uso
de tecnologias limpias, de forma gradual
y constante.

=» Mejorar la calidad del sistema de trans-
porte publico, mediante la ampliacion de
rutas troncales y aumento de la cobertura
en todas las zonas de la ciudad (facilidad
de acceso al sistema), e incrementar la
frecuencia y/o cantidad de buses.

=» Reservary preservar los derechos de via
en las zonas de desarrollo urbano futuro,
mediante la articulacion con los Planes de
Ordenamiento Territorial (POT).

=» Evaluar e implementar, cuando sea ne-
cesario, subsidios al transporte publico
para asegurar la calidad del servicio y su
sostenibilidad.

3.2.3 Estrategia Colombiana de
Desarrollo Bajo en Carbono

La estrategia Colombiana de Desarrollo Bajo en
Carbono (ECDBC) es un programa planteado
por el Gobierno, acompanado por distintos
ministerios y el DNP, para desligar el cre-
cimiento econdémico del pais del aumento de
las emisiones de GEl, buscando maximizar la
carbono-eficiencia de la actividad econdmica
nacional. A través de la ECDBC, se busca
promover un pilar de crecimiento econdmico
que fomente el uso eficiente de los recursos, la
innovaciony el desarrollo de nuevas tecnologias
(MADS, 06-12-2018a).

Los objetivos de la ECDBC son los siguientes:

=» Identificary valoraracciones encaminadas
a evitar el crecimiento répido de las emi-
siones de GEI, a medida que los sectores
crecen.

=» Motivar a los sectores para tomar deci-
siones que reduzcan sus emisiones hacia
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el futuro, alcanzando al mismo tiempo las
metas de crecimiento que tienen y gene-
rando beneficios sociales, econdémicos vy
ambientales.

=» Desarrollar planes de accion de mitiga-
cion en cada sector productivo del pais
con impacto en emisiones GEI, asi como
de Acciones de Mitigacion Apropiadas a
Nivel Nacional (NAMA), vy de proyectos
emblematicos de mitigacion en cada sector.

=» Establecer metas de reduccion de emisio-
nes en el largo plazo, y de acuerdo con las
decisiones y estandares internacionales.

=» Crear o promover herramientas necesarias
e implementar acciones encaminadas a
reducir las emisiones de GEl; incluyendo
los aspectos de politica, regulatorios vy
financieros.

=» Generarlos mecanismos adecuados para el
monitoreo de los avances, reporte a nivel
nacional e internacional y verificacion de
la informacién, de manera armonica con
las estrategias nacionales de gestion de
la informacion vy los estdndares interna-
cionales.

A su vez, en la Contribucion Prevista y De-
terminada a Nivel Nacional (INDC por sus
siglas en inglés) de Colombia, se propone una
meta unilateral e incondicionada de reduccion
de emisiones de GEI: se busca reducir en un
20% las emisiones de GEl, con respecto a las
proyectadas para el ano 2030 en el escena-
rio de BAU (Business as Usual). Como meta
condicionada, sujeto a la provisién de apoyo
internacional, Colombia podria aumentar su
ambicién, buscando reducir hasta en un 30%
las emisiones en el escenario de BAU para el
ano 2030.

Grafico 18. Meta unilateral e incondicionada de la Republica de Colombia de reduccion
de emisiones de gases de efecto invernadero segln la Contribucion Prevista Determinada
a Nivel Nacional (INDC).
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Fuente: Gobierno de Colombia, 2016

No obstante, en el INDC de Colombia no se
contempla una meta de reduccion de emi-
siones de GEl especificamente para el sector
transporte, ni medidas especificas para mitigar
los impactos que el cambio climéatico pueda

tener sobre el mismo (MADS, 2016). Es ne-
cesario destacar que otros paises vinculados
al Acuerdo de Paris si cuentan con metas
especificas en este sector (GlZ, 2017).







Capitulo 4

Movilidad y transporte
en América Latina




Buenas practicas y recomendaciones para una politica de transporte urbano sostenible en Colombia

4.1 Estado actual de la movilidad
en América Latina

América Latina es una de las areas mas urbani-
zadas del mundo; hoy en dia cerca del 80% de
su poblacion vive en las ciudades, vy se espera
que esta proporcion aumente al 20% en las
proximas décadas (CAF, 2009). Adicional
a esto, el alto numero de habitantes en las
ciudades y megaciudades latinoamericanas
trae consigo implicaciones en cuanto a cali-
dad de vida, una alta demanda de servicios y
necesidades por suplir (CAF, 2009).

Uno de los principales pilares del desarrollo
urbano son los sistemas de transporte publico;
la movilidad urbana es un determinante clave
tanto en la productividad econdmica, como
para la calidad de vida y acceso a servicios
basicos y educacion. Dicho esto, los sistemas

de transporte urbano en América Latina re-
presentan una gran oportunidad para lograr
una reduccion en las emisiones de GEl y, por
ende, mitigar el cambio climatico, asi como una
oportunidad de reducir la desigualdad social
y mejorar la competitividad econdmica de las
ciudades (CAF, 2009).

De acuerdo con la informacion recopilada en
15 de las principales dreas metropolitanas
donde opera el Observatorio de Movilidad
Urbana para América Latina implementado
por la CAF, se estima que diariamente se
realizan cerca de 213 millones de viajes;
aproximadamente el 43 % de estos se rea-
liza en transporte colectivo, mientras que
los viajes en vehiculos de uso privado vy en
medios de transporte no motorizados, cada
uno, contiene un porcentaje cercano al 28 %
(CAF, 2011).

Grafico 19. Reparto modal de viajes cotidianos (datos hasta el 2014) (modo principal).
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Adicionalmente, la CAF concluye que en mu-
chas de las ciudades la calidad de movilidad es
muy baja, los sistemas de transporte colectivos
son deficientes, hay altos indices de congestion,
de contaminacion del aire y de altas tasas de

@ CED

accidentalidad en el transito; ademas, determina
que sigue existiendo una alta proporcién de
transporte motorizado (individual y colectivo)
que opera con combustibles fésiles (misma
fuente).

Grafico 20. Uso de energia equivalente, transporte individual (2007).
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Grafico 21. Uso de energia equivalente, transporte colectivo (2007).
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Por su parte, el BID destaca que el Trans-
porte No Motorizado (TNM) ha ido tomando
protagonismo durante los Ultimos afos. Sin
embargo, pese al crecimiento en el uso de
sistemas de TNM —como la bicicleta— mu-
chos de los sistemas de transporte publico
existentes en las ciudades limitan las opciones
de traslado de TNM, es decir, no permiten
que los usuarios carguen las bicicletas en los
buses o trenes (BID, 2013). No obstante, hay
algunas mejoras que se pueden realizar en el
transporte publico para facilitar la implemen-
tacion de TNM, estas son:

=» Mejoras operativas.

=» Modificaciones y mejoras en el sistema
tarifario.

=» Implementacion de corredores BRT inte-
grados.

=» Nuevos sistemas de transporte y/o in-
tegrados a los sistemas de transporte ya
existentes.

=» Modernizacion de la flota mediante re-
glamentacion de periodo de vida util;
incentivos para cambio de vehiculos, vy
cambio gradual y constante de vehiculos
obsoletos a vehiculos que operen con
tecnologias limpias.

Politicas de movilidad
urbana en América Latina

4.2

América Latina cuenta con un antecedente
de décadas de deficiencia en los sistemas de
transporte. Congestion, vehiculos obsoletos
y largos tiempos de viajes son algunas de
las deficiencias con que lidia la regién. Hacia
la década de los anos 80, con el proceso de
desregulacion, mas alla de solucionar los pro-
blemas de servicio, hubo un incremento en
la congestidn, inseguridad y contaminacion
producto del transporte publico (CEPAL, 2010).
A comienzos del siglo XX, los gobiernos de-
terminaron que una intervencién del Estado
serfa necesaria para afrontar el problema de

movilidad; a partir de ese momento se da
paso a una serie de cambios —entre los que
se encuentra una descentralizacién de res-
ponsabilidades— que han permitido bajar las
competencias de las autoridades locales para
atender la agenda de transporte desde los
gobiernos municipales (CEPAL, 2010). Cabe
resaltar que la participacion del Estado en el
desarrollo de infraestructura y en las asocia-
ciones publico-privadas ha ido en aumento,
lo que facilita la busqueda de soluciones a
los retos que plantea el transporte publico
(CEPAL, 2010).

Dicho esto, las politicas planteadas por los
gobiernos vy sus inversiones se han enfren-
tado a un fenomeno comun en la mayoria de
las grandes ciudades de la region, producto
de intentar abarcar simultdneamente dos
fendmenos: 1. la ampliacion de la capacidad
para la movilidad de automoviles particulares
(construyendo autopistas y expandiendo
calles y avenidas), y 2. la extension, amplia-
cidn o mejora de los sistemas de transporte
urbano, incluyendo la implementacion de
sistemas integrados de transporte masivo
(CEPAL, 2010).

Lo anterior es un indicador tanto de la carencia
de uniformidad de las politicas publicas de
movilidad urbana que se plantean, como
de las presiones a las que estan sometidas las
autoridades y organismos encargados de la
toma de decisiones. Las ciudades demandan
un transporte masivo eficiente que solucione
los problemas de movilidad, mientras que se
impulsa el transporte individual como respuesta
a la congestion urbana (CEPAL, 2010). Como
consecuencia, es vital cambiar el foco de las
politicas de transporte, buscar, implementar,
integrary desarrollar infraestructura de forma
que los servicios de transporte sean la base
de un desarrollo sostenible y que funcionen
armonicamente con los espacios publicos
(CEPAL, 2010).
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Evolucién de los sistemas
de transporte publico
urbano en América Latina

4.3

El BID realizd una evaluacion de la evolucion
y el desempeno de las politicas de transporte
publico, y la implementacion de estas en un

®

grupo de ciudades latinoamericanas. Para ello se
tuvieron en cuenta los avances y retrocesos en
los sistemas de transporte existentes en estas
ciudades con el fin de lograr el cumplimiento
de los objetivos de seguridad, sostenibilidad,
calidad, eficiencia, productividad e integracion
de la movilidad (BID, 2017).

Grafico 22. Los 10 factores de éxito.
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Fuente: BID, 2017

Adicionalmente al indice de Progreso (IdP), una
serie de elementos basicos permite garantizar
que los factores de éxito sean mantenidos
en el tiempo. Estos elementos corresponden
a: 1. Vision politica y voluntad de alcanzar
acuerdos; 2. Cuerpo técnico de planifica-
cion; 3. Soporte ciudadano y de los medios

]
Promocién de modos
¢ alternativos sostenibles
O O (peatones, bicis)

Aprovechamiento inteligente
de las capacidades viales
disponibles (carriles reversibles,
carriles dedicados para
vehiculos de alta ocupacidn,

coordinacién semafdrica,
estacionamientos, etc.)

Avances hacia la implantacion
de una Autoridad Unica de
Transporte

Implementacién de una Politica
Tarifaria Multimodal Integrada

Ordenamiento de la carga en
transito y la distribucion urbana

de opinién; 4. Capacidad de financiacion de
propuestas, y 5. Capacidades de control y
monitorizacién (BID, 2017). A continuacion,
se describird la evolucion de los sistemas de
transporte publico implementados en cinco
ciudades latinoamericanas.
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4.3.1 Curitiba

Gréfico 23. Evolucidn del Sistema de Transporte Publico en Curitiba.

smeed  1853-1952: “Red tranvias”

e En 1912 seintrodujeron los tranvias eléctricos, lo que impulsé el crecimiento de la ciudad. Sin
embargo, lacompetencia de los omnibuses (1928) hizo que los tranvias fueran completamente
sustituidos para el afio 1952.

e 1943 - Plan Agache: definié un sistema radial de vias alrededor del centro, lo que ha sido
determinante en el crecimiento de Curitiba.

s 1952-1965: “Monopolio bus”

e Con la desaparicion de los tranvias, la ciudad fue dividida en ocho zonas de operacion,
atendidas por diez empresas de dmnibus. Estas empresas prestaban un servicio monopdlico
y de baja calidad.

meed  1965-1981: “Corredores BRT”

e EllInstituto de Planeacién Urbana de Curitiba (IPPUC) decide disefiar e implementar un nuevo
sistema de transporte publico (Bus Rapid Transit), alineado con la politica de desarrollo urbano.

mumd 1981-2014: “RIT-URBS”

e Se crea la Red Integrada de Transporte (RIT) con las terminales de transbordo para rutas
troncales, alimentadoras e interbarrios, y la integracion fisico-tarifaria.

¢ Se crea el organismo de gestion del sistema de transporte publico (URBS, 1986), el que a su
vez se unifica con la planeacion, supervisién y control del sistema.

e En 1996, la URBS pasa a ejercer el control del transporte en toda la regién metropolitana.

Fuente: BID, 2017

En lo relacionado al IdP de Curitiba, el BID  de Curitiba son la sincronizacién entre las ac-
establece que esta es la ciudad latinoamericana  ciones en transporte vy la planificacion urbana,
que mas rapidoy mas lejos ha llegado encuan- vy la construccién de una red jerarquizada vy
to a la creacion de un sistema de transporte  legible para el usuario (BID, 2017).
sostenible e integrado. Los principales logros
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4.3.2 Buenos Aires

Grafico 24. Evolucién del Sistema de Transporte Publico en Buenos Aires.

mmd 1863-1936: “Predominio tranvias” —_—

e Eltransporte de la ciudad era prestado por empresas de capitales extranjeras que operaban el sistema
tranviario y los ferrocarriles (superficie y subterraneo).
e Aparecen los modos automotores, el sistema de omnibuses en 1918, y los autos colectivos de 1928.

1936-1955: “La Corporacion y la estatizacion”

e Crisis de las empresas de capitales extranjeras.

e Se toma la decisién de instrumentar una coordinacion de transporte que elimine la competencia
intermodal.

e Creacién de la Corporacion de Transportes de Buenos Aires (CTBA) y posterior fracaso debido a la
caducidad de la concesidn.

1955-1991: “Sociedad de Componentes y auge del petréleo”

e Desaparicion del sistema tranviario y sustitucion por el autotransporte.
e Crecimiento constante de los medios automotores y crecimiento espacial de la ciudad.

s 1991-2001: “Segunda concesion”

¢ Denominada “Nueva Concesién”, se encarga del concesionamiento de los modos guiados y del nuevo
marco regulatorio para los buses.
¢ Se abandonan las formas artesanales de produccion y una concentraciéon empresarial en el sector.

maa 2001-2014: “Subsidio y rescate”

e Pérdida en la demanda de transporte relacionada con la crisis econémica del 2001 y 2002.

e Otorgamiento de subsidios de hasta un 70 % de los ingresos de las empresas de transporte a raiz del
incremento en el precio del petrdleo, la devaluacién de la moneda y la imposibilidad de aumentar
las tarifas.

Fuente: BID, 2017

En cuanto al IdP de Buenos Aires, el BID  rodante ferroviario, electrificacion de ramales,
establece que los avances no son significa-  implementacion de redes de ciclovias y peato-
tivos en ninguno de los factores de éxito;  nalizacion) han sido inminentes, por lo que es
sin embargo, resalta que durante los Ultimos  importante destacar esta ciudad como ejemplo
anos los esfuerzos por promover modos de  para Latinoamérica (BID, 2017).

transporte sostenibles (renovacion de material
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4.3.3 Bogota

Grafico 25. Evolucion del Sistema de Transporte Publico en Bogota.

mmad 1910-1951: “Red tranvias”

e En 1910 los tranvias eléctricos inician operacion; sin embargo, en la década de los afios 1920 se
empieza a experimentar la competencia de los autobuses.

¢ Sefrenala expansion de la ciudad a causa de los conflictos politicos, la red de tranvias es vandalizada,
hasta desaparecer en 1951 a favor de los autobuses.

mm Afos 1950-1960: “Red de trolebuses”

e Hay varios intentos por reproducir una red de transporte basada en una operadora publica de
trolebuses (Empresa de Buses de Bogotd y Empresa Distrital de Transporte Urbano), pero no fue
posible lograr una competencia en igualdad de condiciones con los operadores privados de autobuses.

s Anos 1970-1990: “Sobreoferta de autobuses”

e Dada la completa ausencia de planificacion y la presion de los operadores de autobuses, hay un
deterioro progresivo del servicio, y una creciente insatisfaccion por parte de la poblacion.

mm 1998-2014: “Sistema de Transporte Integrado Masivo”

e ElPlan Maestro de Transporte Urbano de 1991 propone un cambio que se materializa con la decision
de implementar un sistema BRT.

e Enel 2000 se inaugura la primera linea de TransMilenio, en paralelo con las restricciones de uso de
vehiculo privado a través del “pico y placa”.

e Con la implementacion del SITP se ha puesto en préctica una politica de movilidad integral para el
area metropolitana.

Fuente: BID, 2017

El'ldP de Bogotd, junto con el de Curitiba, es el
que registra uno de los més altos valores, pese
a que la ciudad ha experimentado deterioro de
su sistema de transporte en décadas pasadas

(BID, 2017). Se destaca que la implementacion
de un sistema integral ha permitido mejorar la
movilidad de la ciudad, asi como la renovacion
de los espacios urbanos publicos (BID, 2017).
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43.4 Lima

Grafico 26. Evolucién del Sistema de Transporte Publico en Lima.

mml 1875-aios 1930: “Red estructurada”

e Hay una inversién publica considerable en sistemas férreos y tranviarios.
e Preocupacion por construir una institucionalidad vinculada al ordenamiento del sector transporte.

mm  ANnos 1930-1960: “Estancamiento”

e Elsistema planificado colapsa a mediados de la década de los afios 60 con el desmantelamiento de
la red de tranvias y quiebra masiva de empresas de autobuses, producto de la informalidad.

mm Anos 1960-1980: “Sobredemanda”

e Primer tramo de tren eléctrico (1986), para atender el crecimiento de la demanda de transporte.
e Deterioro del servicio y crecimiento de la informalidad pese a las iniciativas para crear una entidad
reguladora.

mml ANos 1990 a 2000: “Sobreoferta”

e La liberizacion del sector hizo que se pasara de una condicion de sobredemanda a una situacion de
sobreoferta inmanejable.

mmd 2007-2014: “Transformacion”

e Creacién de Protransporte en Lima.
e Se impulsa la puesta en marcha de la primera linea BTR, a la que le siguié la extensiéon del tren
eléctrico, e inversiones para mejorar las condiciones de trafico urbano.

Fuente: BID, 2017

66 La implementacion de un sistema integral ha permitido mejorar
la movilidad de la ciudad, asi como la renovacion de los espacios
urbanos publicos. 3
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435 Pereira

Grafico 27. Evolucion del Sistema de Transporte Publico en Pereira.

mm 1927-1953: “Red de tranvias” —_—

e Creacidn de una red de tranvias desde 1927.
e QOperacidon de esta red hasta que se desmantela la Ultima linea en 1953.

mmm 1953-2008: “Red de autobuses” —_—

e Hay un dominio absoluto de la red urbana por unidades de autobuses convencionales.

2008-2014: “Sistema Integrado de Transporte Masivo”

e Entrada del SITM en 2002 a Pereira y Dos Quebradas, liderada por el DNP.
e La movilidad urbana se transforma de forma definitiva con la implementacion del servicio del
Megabus.

Fuente: BID, 2017

4.3.6 Permanencia de los elementos clave en estas ciudades

Tabla 5. Comparacion de la consecucién de los elementos clave por ciudad.

Elementos Adaptacion Desempeiio Desempeio Capacidad de Regulacion y
clave institucional técnico comunicacional financiacion monitoreo

Curitiba Alta Alta Alta Alta Alta
Buenos Aires Baja Media Media Media Media
Bogota Media Alta Alta Alta Alta
Lima Media Media Alta Media Media
Pereira Media Baja Media Alta Media

Fuente: BID, 2017

66 Las ciudades demandan un transporte masivo eficiente que
solucione los problemas de movilidad, mientras que se impulsa
el transporte individual como respuesta a la congestion urbana. 93
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5.1 Marco regulatorio

En 1982, con el auge de las orientaciones
técnicasincluidas en la Ley de Calidad del Aire
dela EPA (1955), se crea el primer instrumento
especifico en materia de calidad del aire. Desde
esa fecha hasta la actualidad se han creado
decretos en pro de formular y desarrollar una
politica que permita definir los estadndares de
emisiones (provenientes de fuentes fijas y
moviles), restringir el uso de combustibles
contaminantes, regular el contenido de plomo,
azufre y otros componentes de la gasolina,
limitar la circulacion de vehiculos por razones
de antigliedad, mecanismos de evaluacion y
certificacién de vehiculos, definir plazos para
adoptar tecnologias limpias, entre otros (DNP
& otros, 31-07-2018).

Los decretos 2532 de 2001 y 3172 de 2003,
compilados en el Decreto 1625 de 2016, en
materia tributaria, establecieron que seran
beneficiarios de exclusion del IVA y deduccion
de renta por inversiones que busquen mejorar
el medio ambiente, las tecnologias, bienes,
y elementos que permitan reducir el consumo
energético, siempre y cuando cumplan con
las metas ambientales para el desarrollo de las
estrategias, planes y programas nacionales de
produccion mas limpia y ahorro vy eficiencia
energética (DNP & otros, 31-07-2018).

Con el propdsito de recoger todos los decre-
tos reglamentarios vigentes expedidos hasta
la fecha, desarrollados en materia ambiental,
en el afio 2015 se expidié el Decreto Unico
Reglamentario del Sector Ambiente y Desarro-
llo Sostenible (Decreto 1076), que establecio
normas y principios generales en lo referente a
la proteccion de la calidad del aire, mecanismos
de prevencién, control y atencion de episodios
por contaminacion del aire, instrumentos vy
medios de control y vigilancia, y participacion
ciudadana en el control de la contaminacion
atmosférica, entre otros aspectos (DNP &
otros, 31-07-2018).

A su vez, en el ano 2017, el Ministerio de
Ambiente y Desarrollo Sostenible acogio la
Resolucién 1988, en la que se establece como
metas ambientales las de eficiencia energética
definidas por el Ministerio de Minas y Energia
en la Resolucion 41286 de 2016, en donde se
contempla la introduccion de vehiculos eléc-
tricos, dedicados a gas natural e hibridos, en el
sector transporte (DNP & otros, 31-07-2018).
Adicionalmente, el Ministerio de Comercio,
Industria y Turismo expidié el Decreto 1116 de
2017 mediante el cual se aprobd la reduccion
de impuestos para la adquisiciéon de vehiculos
eléctricos e hibridos, y asi lograr un total de
importacion de 52.800 unidades entre 2017 y
2027 (DNP & otros, 31-07-2018). Dicho esto,
laintroduccion al pais de este tipo de vehiculos
ha sido baja debido a un deficiente acceso a
incentivos (DNP & otros, 31-07-2018).

Ademés de esto, como respuesta a la propues-
ta de valores guia de calidad del aire realizada
por la OMS, el Ministerio de Ambiente vy
Desarrollo Sostenible, en el afo 2017 adoptd
la Resolucion 2254, en la que se define que
para el afno 2030 el pais tendrd como estan-
dar de calidad del aire una concentracion de
30 pg/m? de PM, en promedio de un ano,
y 15 ug/m? para PM, .. A partir del 1 de julio
de 2018, las concentraciones en un periodo de
24 horas son de 75 pug/m®y 37 pug/m? para
Pl\/l10 y PMZS, respectivamente (DNP & otros,
31-07-2018).

511 Protecciony control
de la calidad del aire

Con la creciente relevancia que adquiere
la calidad del aire en un dmbito nacional, y
tomando como referente la Ley de Calidad
del Aire de la EPA de 1995, el pais adopta el
Decreto 002 de 1982 (que abarca lo referente
a emisiones atmosféricas) mediante el que se
reglamentan parcialmente el Titulo | de la Ley
09 de 1979 y el Decreto Ley 2811 de 1974,
en materia de emisiones atmosféricas; fue la
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primera norma especifica en cuanto a calidad
del aire. El Decreto 002 de 1982 fue deroga-
do por el Decreto 948 de 1995 que contiene
el Reglamento de Proteccién y Control de la
Calidad del Aire, este a su vez establece las
normas y principios generales para la protec-
cion atmosférica. Este Decreto fue después
compilado en el Decreto 1076 de 2015 por
medio del cual se expide el Decreto Unico Re-
glamentario del Sector Ambiente y Desarrollo
Sostenible (DNP & otros, 31-07-2018).

51.2 Reduccién de emisiones de
vehiculos diésel y restriccion
en el contenido de plomo,
azufre y otros contaminantes
en la gasolina

Con la necesidad de reducir las emisiones
provenientes de vehiculos diésel, nace el
Decreto 948 de 1995, modificado mediante
el Decreto 2107 de 1995. En este se plantea el
evaluar las emisiones de vehiculos automo-
tores, definir los plazos para la adopcion de
tecnologias limpias, clasificar las industrias
contaminantes y definir sanciones aplicables
a vehiculos automotores por emisiones con-
taminantes generadas. Luego, por medio del
Decreto 1697 de 1997 y del Decreto 2622
de 2000 fue cambiado. Estos decretos fueron
compilados en el Decreto 1076 de 2015 (DNP
& otros, 31-07-2018).

Adicionalmente, en junio de 1997, el Decreto
1697 modificod al Decreto 948 de 1995, en
cuanto alarestriccion del contenido de plomo,
azufre y otros compuestos presentes en la
gasolina. Posteriormente fue modificado por
el Decreto 2622 de 2000, en el que define no
excepcionar de esta restriccion los combus-
tibles distribuidos en las zonas de frontera.
Estos decretos se compilaron en el Decreto
1076 de 2015 del Ministerio de Medio Am-
biente y Desarrollo Sostenible (DNP & otros,
31-07-2018).

Por su parte, en 2008 se expidio la Ley 1205
con el fin de mejorar la calidad del diésel. Dicha
ley senald que el Ministerio de Minas y Energia
y el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sos-
tenible debian expedir la reglamentacion que
permitiera mejorar la calidad del diésel mediante
la disminucion de los niveles de azufre (hasta
alcanzar concentraciones inferiores a 50 ppm).
Lo anterior permitio la adopcion progresiva de
estandares de emision aptos para tecnologia
motor Euro IV, para vehiculos diésel nuevos
a partir del 2010 (DNP & otros, 31-07-2018).

5.1.3 Criterios de calidad de los
combustibles utilizados en los
motores de los vehiculos

En 1995, el Ministerio de Ambiente expide la
Resolucion 898 (mediante la que se regulan
los criterios ambientales de calidad de los
combustibles liquidos vy sdlidos utilizados en
hornos y calderas de uso comercial e indus-
trial, y en motores de combustion interna de
vehiculos automotores), con el objetivo de re-
gular los criterios ambientales de calidad de los
combustibles utilizados para la operacion de
los motores de los vehiculos. Mediante la Re-
solucion 40619 de junio de 2017, se modifica
el articulo 4 de la Resolucion 898 de 1995,
en lo referente a los criterios de calidad del
combustible diésel (ACPM) y los biocombus-
tibles para su uso en motores diésel como
componente de la mezcla de procesos de
combustion y se dictan otras disposiciones
(DNP & otros, 31-07-2018).

5.1.4 Estandares de calidad del aire
y medidas para la atencién
de episodios de prevencion,
alerta y emergencia con
niveles mas restrictivos que
las normas precedentes

En el 2006 se expidio el Decreto 979, ahora
compilado en el Decreto 1076 de 2015, vy
la Resolucion 601 (en la que se establece
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la norma de calidad del aire para todo el
territorio nacional), y luego la Resolucion
2254 de 2017 (mediante la que se adopta
la norma de calidad del aire y se establecen
las medidas de atencidon en el evento de que
se presenten niveles mas restrictivos que los
establecidos en las normas). Adicionalmente,
en la Resolucion 601 de 2006 se establecen
los procedimientos para definir dreas y fuen-
tes de contaminacion, con el fin de apoyar
la formulacion de planes de reduccion de la
contaminacion (DNP & otros, 31-07-2018).
5.1.5 Planes de movilidad, con

el fin de dar prelacion a

la movilizacién en modos
alternativos de transporte

Con la necesidad de desarrollar planes de
movilidad, nace la Ley 1083 de 2006, regla-
mentada parcialmente por el Decreto 798 de
2010, y finalmente, compilado en el Decreto
1077 de 2015, Decreto Unico Reglamentario
del Sector Vivienda, Ciudad y Territorio. En
esta ley se establece que los municipios vy
distritos con planes de ordenamiento terri-
torial deberan formular y adoptar planes de
movilidad, dando prioridad a la movilizacion
en modos alternativos de transporte y a los
sistemas de transporte publico que funcio-
nen con combustibles limpios. Actualmente,
solo el 29 % de los 65 municipios que deben
implementar estos planes los han adoptado
(DNP & otros, 31-07-2018).

Es necesario aclarar que, por lo establecido en
esta ley, los ministerios de Minas vy Energia,
de Salud y Proteccién Social, y de Ambiente
y Desarrollo Sostenible, son los encargados
de determinar cuales son los combustibles
limpios, como el diésel hasta con 50 ppm,
gas natural, gas licuado de petroleo, entre
otros, teniendo como criterio su contenido
de componentes nocivos para la salud vy el
medio ambiente (DNP & otros, 31-07-2018).

Dicho esto, en 2009, mediante Resolucion
2604, expedida por los ministerios de Am-
biente, Vivienda y Desarrollo Territorial, de
Proteccion Social, y de Minas vy Energia, se
establecio cudles son los combustibles limpios,
y se reglamentaron los limites maximos de
emision permisibles para los vehiculos vincu-
lados a la prestacién del servicio publico de
transporte terrestre de pasajeros.

51.6 Determinacion de los niveles
de emisidn de contaminantes

En materia de emision de contaminantes,
se establece la Resolucion 910 de 2008,
posteriormente modificada por la Resolucion
1111 de 2013 del Ministerio de Ambiente vy
Desarrollo Sostenible en la que se definen los
niveles de emisién de contaminantes al aire
provenientes de vehiculos y motocicletas, y se
reglamentan los requisitos y certificaciones a
las que estan sujetas las fuentes méviles (DNP
& otros, 31-07-2018). En adicion, en el ano
2010, mediante la Resolucion 651, se cred
el Subsistema de Informacién sobre Calidad
del Aire (SISAIRE) como fuente principal de
informacién para el disefo, evaluacion y
ajuste de las politicas y estrategias nacio-
nales vy regionales de prevencion y control
de la contaminacién del aire (DNP & otros,
31-07-2018).
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5.2 Politica publica en el marco de transporte sostenible

Autor: Mohammad Saifullah. Sitio web: Unsplash, 2018.

5.21 CONPES relativo al tema transporte sostenible, calidad de aire y/o
mitigacion del cambio climatico

* CONPES 3167: Politica para Mejorar el Servicio de Transporte Publico
Urbano de Pasajeros (2002)

El documento CONPES 3167 esta planteado vy estructurado con el objetivo de fortalecer los
procesos de descentralizacion, incrementar la productividad, y ordenar y consolidar ciudades.
Se indica que las principales manifestaciones de falla del sector se reflejan sobre todo en el
impacto negativo sobre los usuarios vy las externalidades generadas por su funcionamiento (DNP
& Ministerio de Transporte, 23-05-2002). Tal como se indica a continuacion:
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Grafico 28. Problematica del transporte publico urbano de pasajeros.
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Fuente: DNP & Ministerio de Transporte, 2002

El Ministerio de Transporte y el DNP propu-
sieron siete lineamientos en el marco de la
Politica Nacional de Transporte Urbano para
enfrentar esos problemas:

1.

Fortalecer institucionalmente a las ciuda-
des en cuanto a planificacion, gestion, re-
gulaciony control del trafico y transporte.
Incentivar a las ciudades para implementar
sistemas de transporte que atiendan las
necesidades de movilidad de la poblacién
bajo criterios de eficiencia operativa, eco-
némica y ambiental.

Motivar a las administraciones locales
para que opten por soluciones operati-
vas de menor costo y alto impacto, en
vez de enfocarse en la expansién de
infraestructura.

Incentivar el uso eficiente del automaovil
en zonas urbanas, y ofrecer alternativas a

los usuarios para hacer uso del transporte
publico urbano en condiciones de velocidad
y comodidad adecuadas.

5. Apovar iniciativas de las ciudades en pro-
yectos de transporte publico basados en
la utilizacion de vias exclusivas de buses.

6. Desarrollar un marco regulatorio enfoca-
do en la optimizacién de la participacion
privada y la sostenibilidad de los sistemas
usando estimulos econémicos adecuados.

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

En lo referente a la estrategia, se contemplan
acciones bajo la responsabilidad de las ciu-
dades y acciones bajo la responsabilidad de
la nacion (DNP & Ministerio de Transporte,
23-05-2002). En cuanto a ciudades se tiene
contemplado lo siguiente:
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Eliminar la sobreoferta, lo que requiere
que se determine el exceso de vehiculos
y las edades de estos para establecer un
programa de salida; ademaés de definir los
procedimientos de desintegracion de
los vehiculos obsoletos.

Facilitar el acceso de inversionistas priva-
dos, interesados en prestar ese servicio, a
mercados por plazos limitados, ofreciendo
mejores condiciones. Para ello, se deberd
redefinir la relacion del Estado con las em-
presas de transporte a través de procesos
de competencia.

Ejecutar los estudios requeridos para
resolver los problemas de trafico y trans-
porte, haciendo uso de medidas de bajo
costo y alto impacto.

Para ciudades con menos de 600.000
habitantes se sugiere ajustar la senali-
zacion vial de acuerdo con la normativa,
modernizary optimizar el funcionamiento
de los semaforos, localizar y operar pa-
raderos bajo criterios técnicos.

Para ciudades de mas de 600.000 habi-
tantes se indica: implementar los SITM
fundamentados técnica, legal y financiera-
mente, estructurar los SITM en corredores
principales con carriles exclusivos para su
operacién, vincular capital privado en la
financiacion, definir la estructura finan-
ciera que respete las finanzas publicas de
las ciudades y las nacionales, implementar
mecanismos de seguimiento.

En el marco de acciones bajo la responsabilidad
de la nacion, se tiene:

1.

Divulgacién de los estudios que sean
ejecutados para facilitar el intercambio
de experiencias.

Apoyo a la elaboracion de estudios téc-
nicos de preinversion.

Cofinanciacion del 70% del costo de los
estudios para ciudades con una poblacion
superior a 300.000 habitantes.

Apoyo a la financiacion de infraestructura
de los SITM para ciudades que tengan
mas de 600.000 habitantes.
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¢ CONPES 3260: Politica Nacional de Transporte Urbano y Masivo (2003)

Autor: Josh Wilburne. Sitio web: Unsplash, 2019.

El documento CONPES 3260 presenta la
politica del Gobierno nacional para impulsar
la implementacion de SITM en las grandes
ciudades del pais y fortalecer la capacidad
institucional con el fin de planear vy gestionar
el trafico y transporte en las demas ciudades
con el proposito de mejorar su calidad de vida
y productividad, e impulsar procesos integrales
de desarrollo urbano (DNP & otros, 15-12-
2003). Se destaca que la ineficiente operacion
del transporte publico trae consigo importantes
impactos negativos sobre la calidad de vida;
como lo son la contaminacion ambiental y los
accidentes que implican pérdidas de vidas,
econdmicas y dano a la salud (DNP & otros,
15-12-2003).

A su vez, en el documento CONPES 3260 se
indica que ligado a la implementacién de SITM

hay una serie de impactos positivos, como los
siguientes:

1. Reduccion de tiempos de viaje y de costos
de operacion.

2. Generaciéon de empleo.

3. Disminucion de la accidentalidad vial vy
aumento de la seguridad ciudadana.

4. Recuperacion del espacio publico gene-
rando un desarrollo urbano ordenado.

5. Ordenamiento de la estructura institucional
en torno al transporte y su relacién con la
administracion territorial.

6. Promocién y consolidacion del desarrollo
urbano generando oportunidades de in-
version.

7. Generacion de nuevos recursos provenien-
tes de recaudos impositivos promovidos
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por la creacion y formalizacion de nuevas
empresas de transporte.

8. Mejora en la calidad y periodicidad de
obtencién de la informacion relacionada
con el transporte publico urbano facilitando
su seguimiento y la toma de decisiones.

Por su parte, en lo referente al impacto
ambiental, se indica que la sustitucién tec-
noldgica de vehiculos viejos, la reduccién
de recorridos inoficiosos, el aumento en la
velocidad de operacién vy la reducciéon de
la sobreoferta permitiran reducir las emisiones
de monodxido de carbono (CO) hasta en un
50%, de oxidos de nitrogeno (NO,) entre
un 30% y un 45% vy de compuestos organicos
volatiles (COV) hasta en un 35 % (estas cifras
se obtienen con base en los disefos realizados
hasta 2003, tomando como combustible el
diésel con bajo contenido de azufre; bajo los
supuestos de eliminacion de la sobreoferta y
el mejoramiento de las condiciones operativas
y tecnoldgicas del transporte definidos) (DNP
& otros, 15-12-2003).

Politica y estrategia

En el documento CONPES 3260, se propuso
la siguiente politica y estrategia para impulsar
el desarrollo de los SITM en las ciudades con
mas de 600.000 habitantes, y fortalecer la ca-
pacidad institucional para planear y administrar
el trafico y transporte urbano:

1. Financiacion de los SITM.

2. Fortalecimiento institucional.

3. Maximizacion del impacto en la calidad de
vida urbana, en este item se destaca que
la nacién incentivara el uso de combus-
tibles limpios en los SITM, sin que haya
una repercusion significativa en los costos
de operacion, ello con el fin de reducir las
emisiones efectivas de contaminantes.

4. Maximizacién de los beneficios sociales.

5. Coordinacion de la participacion de la
nacion vy las ciudades.

6. Fomento de la participacién ciudadana.
7. Implementacién de mecanismos de segui-
miento.

El Plan Nacional de Desarrollo 2002-2006
“Hacia un Estado Comunitario” y el documento
CONPES 3260 establecieron que la nacion
cofinanciaria los SITM de Bogotd, Cali, Barran-
quilla y su area metropolitana, Bucaramanga
y su area metropolitana, Cartagena, Area
Metropolitana de Centro-Occidente (Pereiray
Dosquebradas), Valle de Aburrd y la extension
TransMilenio Bogota-Soacha (DNP, 2003). En
la actualidad, las siguientes ciudades cuentan
con SITM: Bogota, Medellin, Cali, Bucaramanga,
Barranquilla, Cartagena, Manizales y Pereira
(La Semana, 2017).

¢ CONPES 3305: Lineamientos para
Optimizar la Politica de Desarrollo
Urbano (2004)

En el documento CONPES 3305 se indica
que el deterioro de los servicios de transporte
publico urbano se refleja y se caracteriza en
los equipos (sobreoferta y parque automotor
obsoleto), infraestructura (deficiente, subutili-
zada, insostenible e inequitativa), la definicion
y operacion de los servicios (concentracion de
rutas, guerra del centavo, estructura empre-
sarial inadecuada vy tarifas ineficientes), y en
las externalidades negativas (accidentalidad,
deterioro urbano y contaminacién), principal-
mente. A su vez, se destaca que parte de las
caracteristicas negativas que afectan al sector
estan ligadas a las deficiencias de capacidad
institucional, especialmente por parte de las
autoridades locales; se hace énfasis en la
necesidad de crear opciones encaminadas al
fortalecimiento institucional y a la redefinicion
del tipo de alianzas entre actores publicos vy
privados en un aspecto institucional y regula-
torio (DNP & otros, 23-05-2004).

Para abordar la problemética del transporte
urbano se llamd a implementar acciones que




@ CED

buscaran racionalizar los sistemas de adminis-
tracion de trafico, maximizar la utilizacién de
la infraestructura existente, vincular capital y
eficiencia de inversionistas privados y minimizar
los costos de expansion vial.

Estrategia

Parte de las estrategias esta orientada a la
articulacién entre el transporte publico colec-
tivo, el transporte urbano masivo y los medios
alternativos de transporte. En tal sentido, se
proponen las siguientes acciones:
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Iniciar la implementacion del programa

de asistencia técnica Mover Ciudad, que

cuenta con los siguientes componentes:

a. Implementacion de los SITM como
macroproyectos urbanos.

b. Desarrollo de operaciones urbanas
asociadas a los SITM,

c. Articulacion de los diversos modos de
transporte urbano.

Continuar los procesos de acompafiamien-

to a las ciudades con menos de 600.000

habitantes, en el sentido de ajustar el

plan vial y la conformacion de sus planes

integrales de movilidad.

& CONPES 3344: Lineamientos para la Formulacion de la Politica
de Prevencion y Control de la Contaminacion del Aire (2005)

Autor: Holger Link. Sitio web: Unsplash, 2019.
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El desarrollo del documento CONPES 3344,
se realizd como orientacion para la elabora-
cion de politicas v estrategias intersectoriales
enfocadas en la prevencion y el control de
la contaminacién del aire en las ciudades
de Colombia (DNP & otros, 14-03-2005).

Lineamientos
Desarrollo de incentivos econdmicos

Se establece que las estrategias y politicas
nacionales y locales, en materia de calidad
del aire, deberan establecer qué instrumentos
econdmicos e incentivos favoreceran la adop-
cion de tecnologias eficientes y limpias (DNP
& otros, 14-03-2005).

Mejoramiento de combustibles

Se deberan incluir planes de mejoramiento
de la calidad de los combustibles, y propen-
der la masificacion del uso de combustibles
limpios; entendiendo la realidad econdmica
del sector productor de combustibles del
pais (DNP & otros, 14-03-2005).

El elemento fundamental de las estrategias
y politicas sera desincentivar la importacion,
producciony uso de tecnologias y combustibles
identificados como altamente contaminantes
(DNP & otros, 14-03-2005).

Desarrollo urbano y transporte
sostenible

Se indica gue los planes de ordenamiento vy
desarrollo de los centros urbanos deberan
incluir medidas dirigidas a prevenir y contro-
lar la contaminacion del aire. Deberan estar
enfocadas en disminuir los tiempos de viaje,
promover medios alternativos de transporte,
desestimular el uso de vehiculos particulares,
promover SITM o planes integrales de movi-
lidad, renovar el parque automotor, mejorar la
eficiencia en el uso de la malla vial, y favorecer

la concentracion vy localizacién de industrias
hacia zonas de menor afectacion social y am-
biental (DNP & otros, 14-03-2005).

Organizacién institucional
intersectorial: CONAIRE

Se plantea la creacion de la Comisién Técnica
Nacional Intersectorial para la Prevenciony el
Control de la Contaminacion del Aire (CONAI-
RE) como una instancia de caracter técnico
para coordinar el disefo, la implementacion,
el seguimiento, la evaluacion y el ajuste de las
politicas nacionales en lo referente a calidad
del aire (DNP & otros, 14-03-2005). Entre sus
principales funciones esta el asesorar y hacer
recomendaciones en cuanto a la efectividad de
politicas publicas y estrategias en materia
de prevencion y control de la contaminacién
del aire; estas recomendaciones estan dirigidas
a que sean adoptadas por el MAVDT, hoy
Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible
(DNP & otros, 14-03-20005).

La CONAIRE se cred por medio del Decreto
244 de 30 de enero de 2006 (Gobierno de la
Republica de Colombia, 2006).

Organizacion institucional: SISAIRE

Ademas de esto, se menciona la creacion del
Sistema de Informacién sobre Calidad del Aire
(SISAIRE) como parte del Sistema Nacional
de Informacion Ambiental para Colombia
(SIAC). EI SISAIRE seré la principal fuente de
informacion para el disefo, evaluacion y ajuste
de las politicas y estrategias nacionales vy re-
gionales de prevencion y control de la calidad
del aire. Esta institucién, en primera instancia,
deberd identificar y definir los mecanismos
de recoleccion, actualizacion y anélisis de la
informacion generada por redes de monitoreo,
y por las autoridades ambientales pertinentes
(DNP & otros, 14-03-2005).

EI SISAIRE se cred por medio de la Resolucion
651 de 2010 (SISAIRE, 2016).
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o CONPES 3550: Lineamientos para la
formulacion de la Politica Integral
de Salud Ambiental con énfasis
en los componentes de calidad de
aire, calidad de agua y seguridad
quimica (2008)

De acuerdo con el Ministerio de Salud, la salud
ambiental se define como un componente
esencial de la salud publica que promueve la
calidad de vida; en el ser humano debe ser
tomado en cuenta como un integrante mas de
los ecosistemas. Por consiguiente, los factores
ambientales que pueden afectar la salud de
nuestra poblacién, no se reducen a los agentes
fisicos, quimicos o biolégicos; sino también
se deben incluir aquellos otros factores que
afectan los ecosistemas (Ministerio de Salud,
24-11-2018).

En el documento CONPES 3550 se establece
que el pais no cuenta con un marco de politica
publica que regule lo referente a salud am-
biental (DNP & otros, 24-11-2008). A razon
de esto, surge la necesidad de establecer un
marco de politica publica para este ambito.

Se establece que la politica de salud ambiental
debera considerar incentivos e instrumentos
econdémicos que favorezcan la reduccion de los
impactos negativos de la degradacion ambien-
tal sobre la salud (DNP & otros, 24-11-2008).
Adicionalmente, se define que en los procesos
de planificacion, disefio e implementacion de
proyectos de inversion sectoriales (como
desarrollo urbano, transporte y energia) se
buscard de manera activa la generacién de
beneficios en materia ambiental por la utili-
zacion de tecnologias eficientes y limpias, la
optimizacién de procesos para minimizar
la utilizacion de sustancias contaminantes
que afectan la salud, asi como la promocion
de sustancias alternativas que tengan menor

impacto en el ambiente y la salud (DNP &
otros, 24-11-2008).

Organizacion institucional: CONASA

Se propone crear como mecanismo de coordi-
nacion una Comisiéon Técnica Nacional Inter-
sectorial para la Salud Ambiental (CONASA),
como una instancia de caracter técnico. Su
creacion se da con el objetivo de articular a
las entidades que hagan parte de la comision
en un ambito de salud ambiental, y promover
la coordinacion efectiva entre las politicas vy
estrategias de ambiente y salud. Asi mismo,
CONASA deberd realizar un seguimiento al
conjunto de las actividades productivas que
tienen una afectacion negativa sobre la salud
a causa de la degradacion ambiental (DNP &
otros, 24-11-2008).

¢ Algunas de las acciones a ser
abordadas por CONASA en cuanto
a la formulacion de la Politica
Integral de Salud Ambiental (PISA)
son:

1. Articular la politica vy la gestion de las
entidades y desarrollar e implementar
procesos y procedimientos tendientes al
fortalecimiento de la gestion intersectorial,
inter e intrainstitucional en el ambito de
salud ambiental.

2. Fortalecerlas acciones de la politica de sa-
lud ambiental bajo el enfoque poblacional,
de riesgo y de determinaciones sociales.

3. Fortalecerlas entidades de orden nacional,
regional y local relacionadas con salud
ambiental en los aspectos administrativos,
técnicos vy de infraestructura.

4. Crear un Sistema Unificado de Informacion
de Salud Ambiental (SUISA).

5. Fortalecer los procesos de capacitacion e
investigacion requeridos para problematica
de salud ambiental en el pais.
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Autor: Juan Fernandez. Sitio web: Unsplash, 2019.

La producciéon de biocombustibles tiene im-
pactos sobre el medio ambiente y la biodi-
versidad, tanto positivos, como negativos.
Entre los impactos positivos se encuentran la
reduccion del uso de combustibles fosiles y de
las emisiones de gases de efecto invernadero
(siempre y cuando el ciclo completo muestre
una disminucién neta de las emisiones de GEl)
(DNP & otros, 31-03-2008). Por su parte,
entre los impactos negativos se encuentran
la pérdida de la biodiversidad y de servicios
ecosistémicos por la transformaciéon de eco-
sistemas naturales, aumento de emisiones de
GEl por deforestacion de ecosistemas bosco-
so0s, aumento en el consumo y contaminacion
del agua, emisiones atmosféricas de impacto
local, ente otras (DNP & otros, 31-03-2008).

Partiendo del diagndstico de esta proble-
matica, y con el &nimo de aprovechar las
oportunidades que brindan los emergentes
mercados de biocombustibles para el desa-
rrollo econdmico y social, en el documento
CONPES 3510, se plantean las siguientes
estrategias y plan de accion:

=» Creacion de la Comision Intersectorial para
el Manejo de Biocombustibles.

=» Definir un programa orientado a reducir
los costos de producciéon de los biocom-
bustibles en las etapas de produccién vy
transformacion, incorporando préacticas
de sostenibilidad ambiental vy social.

=» Evaluaciony definicion de un plan de de-
sarrollo de infraestructura de transporte.
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Continuar incentivando la produccion
eficiente de biocombustibles.
Definir un Plan Nacional de Investigacion
y Desarrollo de Biocombustibles.

=» Armonizar una Politica de Biocombusti-
bles con la Politica Nacional de Seguridad
Alimentaria y Nutricional.

=» Continuacion de la politica de mezcla de
biocombustibles y combustibles fosiles.

=» Desarrollo de acciones para garantizar un
desempeno ambientalmente sostenible
a través de la incorporacion de variables
ambientales en la toma de decisiones de
la cadena productiva de biocombustibles,
dentro de la que se contemple promover
opciones de reduccién y mitigacion de
emisiones de GEl en el marco del Protocolo

de Kiotoy de los mercados voluntarios de
carbono.

En cuanto a la implementacion de estas es-
trategias, en 2008, mediante la expedicién
del Decreto 2328 se cred la Comisién Inter-
sectorial para el Manejo de Biocombustibles.
Adicionalmente, en lo relacionado con las
mezclas de biocombustibles y combustibles
fosiles, se indica que se emplea una mezcla
del 10% de etanol anhidro combustible des-
naturalizado en las gasolinas motor conforme
a lo establecido en la Resoluciéon 40185 de
2018, y una mezcla de biodiésel con diésel
fosil del 10%, de acuerdo con lo estipulado
en la Resolucion 40184 de 2018 (DNP &
otros, 31-07-2018).

¢ CONPES 3700: Estrategia Institucional para la Articulacion de Politicas y
Acciones en Materia de Cambio Climdtico en Colombia (2011)

Autor: Dikaseva. Sitio web: Unsplash, 2019.
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Con la creciente relevancia que adquiere
todo lo relacionado con cambio climatico, la
necesidad de formular e implementar planes,
programas, politicas y proyectos es inminente.
En el documento CONPES 3700, se contem-
pla la implementacion y el desarrollo de las
siguientes estrategias en materia de cambio
climatico (DNP & otros, 14-07-2011):

=» Estrategia institucional: busca coordinar
varias instituciones y actores tanto pu-
blicos como privados; este conjunto de
relaciones y actores conformaré el Sistema
Nacional de Cambio Climatico (SNCC),
que estard a cargo de la Comision Eje-
cutiva de Cambio Climético (COMECQ).
Coordinar Grupos Interdisciplinarios de
Trabajo Transversales.
Formular un Plan Nacional de Adaptacion
al Cambio Climéatico.

=» Desarrollar una Estrategia Colombiana de
Desarrollo Bajo en Carbono.

Algunos de los lineamientos planteados
para orientar el disefo y la formulacion de
la Estrategia Institucional para la Articulacion
de Politicas y Acciones en Materia de Cambio
Climatico en Colombia (DNP & otros, 14-07-
2011), contemplan:

=» Coordinacién intersectorial: se requiere
de la coordinaciéon y del compromiso de
diferentes agentes de orden nacional vy
local, asi como de los sectores econémicos
y de la sociedad civil.

Informacion para la toma de decisiones.
Complementariedad institucional.
Fortalecimiento institucional.

il

En cuanto a la ejecucion de las estrategias
previamente mencionadas, se tiene que:

=» En 2011 se aprobo la Estrategia Colom-
biana de Desarrollo Bajo en Carbono
(ECDBC) (MADS, 06-12-2018a).

=» En 2016 seaprobo la Politica Nacional de
Cambio Climético (PNCC).

=» Como parte de la ECDBC, por medio
del Decreto 298 de 24 de febrero de
2016, se establece la organizacion vy el
funcionamiento del Sistema Nacional
de Cambio Climético vy la organizacion
y funcionamiento del Sistema Nacional
de Cambio Climatico —SISCLIMA— (con-
junto de entidades estatales, privadas
y sin animo lucro, de politicas, normas,
procesos, recursos, planes, estrategias,
instrumentos, mecanismos, asi como la
informacion atinente al cambio climaético,
que se aplica de manera organizada para
gestionar la mitigacion de gases efecto
invernadero v la adaptacion al cambio
climéatico en el pafs) (Gobierno de la Re-
publica de Colombia, 2018).

=» Como parte de la ECDBC, el Ministerio de
Transporte publicé su Plan de accion sec-
torial de mitigacion (PAS) Sector transporte.

=» Enjuliode 2018 se adoptd laLey 1931 de
Cambio Climatico, por la cual se estable-
cen directrices para la gestion del cambio
climético.

o CONPES 3934: Politica
de Crecimiento Verde (2018)

El documento CONPES 3934 abarca los linea-
mientos con los compromisos internacionales
relacionados con desarrollo sostenible, como
la Agenda 2030y los ODS, la implementacion
del Acuerdo de Paris sobre cambio climatico
y las recomendaciones e instrumentos de la
Organizacion para la Cooperacién vy el Desa-
rrollo Econdmicos. Igualmente, se articula con
politicas y planes nacionales en materia sectorial
y ambiental, y suimplementacion se contempla
durante un horizonte de tiempo de 13 anos
(2018-2030) (DNP & otros, 10-07-2018).

En el documento se establece que el sec-
tor transporte tiene una gran oportunidad
de mejora a partir de cambios tecnoldgicos,
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reemplazando el uso de combustibles fosiles
por sistemas que se abastezcan de energia
eléctrica; ademas, es necesario considerar el
gran potencial que tiene el pais en materia
de generacién de energia eléctrica a partir de
fuentes renovables, como lo son la edlica y
la solar (DNP & otros, 10-07-2018). Por otra
parte, se indica que hay un vacio en la politica
integral que promueva la electrificacion de
este sector; no hay una activa promocion
de entrada de vehiculos eléctricos (particu-
lares, de transporte publico, de carga y mo-
tocicletas) al pais; este vacio implica que los
instrumentos normativos, técnicos vy financieros
en este ambito no son claros (DNP & otros,
10-07-2018). Dicho esto, en el documento
CONPES 3934 se plantean lineas de accion,
entre las que se destacan las siguientes:

Linea de accién 25. Promover la gestiéon
eficiente de la demanda en el mercado
de energia

Con el proposito de promover el desarrollo de
proyectos en un ambito energético, la Unidad
de Planeacion Minero Energética (UPME) rea-
lizard un estudio para evaluar el potencial del
desarrollo de distritos térmicos que integren
energia eléctrica y servicios de produccion
de calor y frio. Se requiere, ademas, mayor
conocimiento de la demanda térmica con el
fin de identificar las areas con mayor potencia,
profundizar en la difusion de los beneficios de
los distritos (reducciones de GEl 'y sustancias
agotadoras de la capa de ozono), asi como la
identificacion de los recursos para la estruc-
turacion y desarrollo de los proyectos. (DNP
& otros, 10-07-2018).

Linea de accién 27. Desarrollar un
programa nacional de electrificacion
para el transporte

“El Ministerio de Transporte, con el apo-
yo del Ministerio de Ambiente y Desarrollo
Sostenible, del Ministerio de Minas y Energia

y de la UPME formuld entre los anos 2018 vy
2019 el Programa de Movilidad Eléctrica en
Colombia, para establecer una vision clara
sobre la transicion tecnoldgica en el sector de
movilidad. Este programa sirve de marco para
establecer las acciones, metas, responsables
que de manera comprensiva permitiran una
incorporacion gradual de vehiculos eléctricos
en el pafs.

La implementacion de este programa estaria
correlacionada con el desarrollo de acciones
complementarias. En primer lugar, la UPME
formuld las bases para un programa de reem-
plazo tecnolodgico en la flota oficial del pais,
entre 2018 y 2020, fomentando la adquisi-
cion de vehiculos eléctricos e hibridos para
las entidades publicas. A su vez, el Ministerio
de Transporte deberd desarrollar durante los
anos 2019 al 2026, una propuesta de ajuste
y creacion de incentivos a la penetracion
de vehiculos eléctricos en el transporte de
carga, publico de pasajeros y privado, la cual
serd presentada al Ministerio de Hacienda vy
Crédito Publico. Finalmente, el Ministerio de
Transporte incorpord el desarrollo de lineas
férreas eléctricas dentro del Programa de
Movilidad Eléctrica en Colombia.

Otro mecanismo que se identificé con el fin
de generar mercado para las tecnologias de
movilidad eléctrica estd relacionado con la
electrificacion de la flota de taxis. Por ello,
el Ministerio de Transporte desarrollard una
propuesta de estrategia para la migracion hacia
taxis eléctricos, para lo cual evaluara durante
2022 los resultados del proyecto piloto de
taxis eléctricos realizado en la ciudad de Mede-
llin, y con base en estos resultados formulara
la estrategia en el afio 2023 y acompanara
a las ciudades en implementacion de esta a
partir del ano 2024 hasta el 2030.

En cuanto a los temas asociados a la in-
fraestructura para la movilidad eléctrica, el
Ministerio de Minas y Energia en coordinacion
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con el Ministerio de Transporte, establecid
entre 2019 vy 2020 los lineamientos de po-
litica para el desarrollo de la infraestructura,
comercializacion y operacién de la movilidad
eléctrica. Para esto, desarrollara los estudios
técnicos y de mercado con el fin de definir la
estructura operativa, comercial y tarifaria del
uso de energia eléctrica en el sector transporte
y establecerd los reglamentos técnicos para
infraestructura dedicada al abastecimiento,
suministro, operacion y disposicion de energia
eléctrica para uso en el sector transporte.
Asimismo, el Ministerio de Transporte definira
en 2022 los parametros minimos de seguridad,
homologacion y condiciones de operacién
(incluyendo los requerimientos de revision
técnico-mecanica), de los vehiculos eléctricos
para los procesos de ensamble e importacion.
La entrada en operacion de dichos parametros
se realizard a partir del ano 2023.

Con relacion a los sistemas de transporte
publico de pasajeros, el Ministerio de Trans-
porte acompanard el proceso de evaluacion
de alternativas para la integracion de material
rodante eléctrico en los Sistemas Integrados
de Transporte Masivo (SITM) y en los Sistemas
Estratégicos de Transporte Publico (SETP).
Al 2030, el Ministerio de Transporte habra
acompanado la evaluacion de alternativas para

catorce sistemas de transporte. Asi mismo, el
Ministerio de Transporte concertara los criterios
ambientales para infraestructura y operacion a
ser incorporados en los documentos CONPES
de cofinanciaciéon de los SITM y SETP. Para
esto, entre 2019 y 2030 se concertaran estos
criterios en catorce documentos CONPES de
cofinanciacion”. (DNP & otros, 31-07-2018).

¢ CONPES 3943: Calidad del Aire
(2018)

Las propuestas mas recientes de los ministerios
colombianos responsables de la elaboracién
de una politica publica para mejorar la calidad
del aire se presentaron al Consejo Nacional de
Politica Econdmicay Social en julio de 2018 y
son en este momento (lineamientos politicos,
plan de accidn y seguimiento) las més elabora-
das en cuanto al tema de transporte sostenible
y de calidad del aire. Abajo se muestran los
objetivos, lineamientos, el plan de accion vy
las metas del CONPES 3943.

El objetivo general de este CONPES es reducir
la concentracion de contaminantes atmosfé-
ricos que puedan afectar la salud y el medio
ambiente. Lo relacionado con los objetivos
especificos y los lineamientos para cada uno
de ellos se muestra a continuacion:

Tabla 6. Objetivos especificos contemplados en el CONPES 3943, y sus lineamientos.

Objetivos especificos

Reducir las emisiones contaminantes al aire Renovacion y modernizacion del parque automotor.

provenientes de fuentes moviles.

Actualizacion de pardmetros de calidad de los combustibles y biocombustibles.

Seguimiento y control.

Mejorar las estrategias de prevencion, Reducir
y controlar la contaminacion del aire.

Mejoramiento de la cobertura, calidad y disponibilidad de informacién de emi-
siones y calidad del aire.

Fortalecimiento de las autoridades ambientales para la elaboracién de planes de
prevencion, reducciony control de la contaminacion del aire y de gestion del riesgo.

Gestion del riesgo en episodios de contaminacion del aire.

Adopcion de tasas retributivas por emisiones contaminantes.

Promocion de la participacion ciudadana en la prevencion, reduccién y control
de la contaminacion del aire.
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Reducir las emisiones contaminantes
provenientes de fuentes fijas.

Fuente: DNP vy otros, 31-07-2018

Plan de accidn: para el cumplimiento de los ob-
jetivos especificos planteados en este CONPES
se proponen acciones. Algunas de estas son:

Objetivo 1: Reducir las emisiones contaminan-
tes al aire provenientes de fuentes moviles:

1.1

1.2

1.3

1.4

1.5

1.6

1.7

1.8

1.9

Implementar una estrategia nacional para
larenovacion y modernizacion del parque
automotor priorizando las categorias
altamente contaminantes.

Revisar y ajustar el tiempo de uso del
parque automotor del pais en funcion de
las emisiones contaminantes generadas.
Elaborar una propuesta de modificacion
a la ley que establezca impuestos sobre
los vehiculos.

Adoptar una estrategia nacional para
aumentar la incorporacion de tecnologias
de cero vy bajas emisiones.

Actualizar la reglamentacion para reducir
el contenido de azufre en los combus-
tibles que se distribuyen en el parque
automotor.

Implementar un programa de asegura-
miento de la calidad de los combustibles
a lo largo de la cadena de distribucion.
Actualizar los métodos de mediciéon de
emisiones contaminantes en vehiculos
nuevos y en uso con el fin de mejo-
rar el seguimiento y control realizado a
las emisiones provenientes del parque
automotor.

Implementar medidas para reducir y
eliminar la evasién de la revision técnico-
mecanica y de emisiones contaminantes.
Implementar una etiqueta ambiental para
los vehiculos en funcién de las emisiones
contaminantes con el fin de orientar

Acceso a incentivos.

Mejores técnicas y practicas ambientales.

medidas de movilidad que desincentiven
al uso de vehiculos contaminantes.

1.10 Elaborar una propuesta de modificacion

al Codigo Nacional de Transito en lo re-
lacionado con el seguimiento y control a
las fuentes maoviles. Definir e implementar
alternativas para la reduccién vy el con-
trol de las emisiones de los vehiculos en
circulacion.

Objetivo 2: Reducir las emisiones contami-
nantes al aire provenientes de fuentes fijas:

2.1

2.2

2.3

24

2.5

2.6

Disefiar e implementar portafolios con
las mejores técnicas disponibles y prac-
ticas ambientales, orientados a promover
procesos productivos sostenibles en la
industria.

Implementar un programa de buenas
practicas en la industria de produccién
de coque en el pafls.

Elaborar un plan de trabajo para promover
e incentivar el desarrollo de iniciativas
en los sectores que se caractericen por
el desempefio ambiental tanto en los
productos como en los procesos.
Elaborar lineamientos nacionales que
faciliten la incorporacion de las reas de
alta contaminacion del aire en la regla-
mentacion de usos industriales en los
planes de ordenamiento territorial.
Determinary reducir las emisiones por la
evaporacion de los combustibles liquidos
en las estaciones de servicio y plantas
mayoristas del pafs.

Revisar y ajustar el procedimiento de
acceso a los incentivos tributarios para
gue la industria implemente sistemas de
controly reduccién de emisiones conta-
minantes al aire.
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2.7 Disefar e implementar una estrategia para
facilitar el acceso de las industrias, que in-
corporen las mejores técnicas disponibles
y practicas ambientales en sus procesos
productivos, a recursos financieros de
crédito.

Objetivo 3: Mejorar las estrategias de preven-
cion, reduccion y control de la contaminacion
del aire:

3.1 Definir e implementar una estrategia
nacional para mejorar la generacion de
inventarios de emisiones y modelos de la
calidad del aire, a la operacion de siste-
mas de vigilancia de la calidad del aire, al
seguimiento y control a las fuentes fijas
y moviles de emision.

3.2 Generar inventario nacional bienal de
emisiones de contaminantes criterio.

3.3 Actualizar y modernizar el Sistema de
Informacion de Calidad del Aire, SISAIRE.

3.4 Promover el desarrollo de investigaciones
que generen insumos a las entidades para
el mejoramiento de la calidad del aire y al
sector regulado para reducir y controlar
las emisiones que generan.

3.5 Elaborar la metodologia de célculo para
estimar la fraccion atribuible, carga de la
enfermedad, riesgo relativoy la estimacion
de la poblacién expuesta a la contamina-

ciéon del aire, a partir de la metodologia
de la Organizacion Mundial de la Salud.

3.6 Disenar e implementar un programa de
capacitacion dirigido a las autoridades
ambientales regionales y urbanas del pais
para mejorar la formulacion e implemen-
tacion de planes de prevencién, reduccion
y control de la contaminacién del aire.

3.7 Elaborarlineamientos para la articulacion
de acciones encaminadas a la reduccion
de contaminantes criterio, de climaticos
de vida corta y de gases de efecto inver-
nadero.

3.8 Elaborarlineamientos nacionales para la
gestion del riesgo ante la ocurrencia de
episodios criticos de contaminacion del
aire.

3.9 Adoptar tasas retributivas por emisiones
contaminantes al aire.

3.10 Definir e implementar estrategias para la
gobernanza de la calidad del aire.

Metas y seguimiento al plan de accién

La tabla 7 indica los resultados esperados con
laimplementacién de la politica y evidencia los
resultados de las medidas consideradas como
las més relevantes, estratégicamente hablando,
para reducir las emisiones y garantizar niveles
de calidad del aire que protejan la salud de las
personas:

Tabla 7. Indicadores de resultado de la politica para el mejoramiento de la calidad del aire.

Objetivo Nombre del indicador U Lineg Meta
medida base

Objetivo general Estaciones que cumplen el objetivo intermedio Il de la Porcentaje
OMS para PM10 (30pg/m?®) (Meta 11.6 ODS) (2015) (2030)
Estaciones que cumplen el objetivo intermedio Il de la Porcentaje 14,9 70
OMS para PM,, (15pg/m®) (Meta 11.6 ODS) (2015) (2030)
OE 1. Reducir las emisiones  Vehiculos de cero y bajas emisiones que ingresan al Porcentaje 0,15 3
contaminantes al aire parque automotor sobre el total de vehiculos que (2018) (2028)
provenientes de fuentes ingresan al pais
el Sistemas de transporte masivo operando con vehiculos Porcentaje 29 100
eléctricos y dedicados a gas natural sobre el total de (2018) (2028)

sistemas de transporte masivo operando en 2018
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Objetivo Nombre del indicador Unidad de Linea
medida LELS

Vehiculos diésel cumpliendo el estandar de emision
Euro VI sobre el total de vehiculos diésel matriculados

Reduccién de la evasion de la revisién técnico-mecanica
y de gases contaminantes sobre el total de vehiculos

matriculados
OE 3. Mejorar las estrategias

control de la contaminacion
del aire

Fuente: DNPy otros, 31-07-2018

5.2.2 La Politica de Prevenciény
Control de la Contaminacion
del Aire (2010)

Con el fin de impulsar la gestién de la calidad
del aire en el corto, mediano vy largo plazo, el
Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible
(MADS) expidié, en el 2010, la Politica de Pre-
venciony Control de la Contaminacion del Aire

Planes de prevencion, reduccion y control de la conta-
de prevencion, reduccién y  minacion del aire en implementacién en municipios con
poblacién igual o superior a 150.000 habitantes sobre
el total de municipios con mas de 150.000 habitantes

Porcentaje
(2018) (2028)
Porcentaje 54 20
(2018) (2028)
Porcentaje 8 100
(2018) (2028)

(PPCCA), con el proposito de lograr una calidad
del aire adecuada para proteger el bienestar
humano, en el marco del desarrollo sostenible
(MADS, 06-12-2018b). Adicionalmente, se ha
liderado una serie de espacios de articulacion
con distintos agentes involucrados, con el
objetivo de resolver los problemas asociados
a la contaminacion atmosférica; entre estos
espacios se encuentra:

Tabla 8. Espacios de articulacién planteados por el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible.

Espacio de articulacion Objetivo

Mesas regionales Permitir la articulacion y planificacion de acciones encaminadas en la implementacién de la
PPCCA. Estan constituidas en las areas de influencia de las regiones del pais en que la contami-
nacion atmosférica trasciende de una autoridad ambiental, y que, por su complejidad, requiere
intervencion de varios actores de orden nacional, regional y local.

Actualmente hay ocho mesas regionales conformadas: Medellin Region, Bogota Region, Barran-
quilla'y su drea metropolitana, Santa Marta Region, Zona Minera del Cesar, Cali Region, Corredor
Industrial de Boyaca y Cartagena Region.

Aumentar la capacidad y el conocimiento técnico requerido para la implementacion de la PPCCA.
EI MADS desarrollé una propuesta que permitird unificar criterios y conceptos, involucrar actores
institucionales, generar conocimiento y habilidades para un desempeno eficiente de las funciones
asignadas a estas entidades.

Programas de capacitacion

Mesas sectoriales Promover el desarrollo econémico, optimizando procesos y reduciendo las emisiones de contami-
nantes atmosféricos. Actualmente el MADS ha conformado mesas relacionadas con los siguientes
sectores: industrias de fabricacion de productos de arcilla (ladrilleras), servicios funerarios y

tratamiento térmico de residuos — llantas usadas.

Coalicion del Clima y Aire Surge en 2012 cuando Colombia se une a la iniciativa de Coalicién del Clima y Aire Limpio del

Limpio — CCAL Programa de Naciones Unidas para el Medio Ambiente (PNUMA), adquiriendo el compromiso de
mitigar los contaminantes de vida corta en sus paises, y ayudar a otros en la toma de acciones
similares. Se desarrollan iniciativas como la de “mitigar carbono negro y otros agentes contami-
nantes generados por la produccion de ladrillo”.

Red Regional Colombia se unid¢ a la Red Regional Intergubernamental de Contaminacion Atmosférica para

Intergubernamental de Ameérica Latina y el Caribe, espacio coordinado por PNUMA, en 2008. En marzo de 2014, se

Contaminacion Atmosférica aprobo el Plan de Accion Regional sobre Contaminacion del Aire en América Latinay el Caribe, en
el que se generan las lineas de trabajo de la Red Regional Intergubernamental de contaminacién
atmosférica para América Latina y el Caribe.

Fuente: MADS, 06-12-2018b
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Evaluacion de resultados de la
Politica de Prevencion y Control de la
Contaminacion de Aire (2010-2015)

De acuerdo con la evaluacion de esta politica
realizada por el DNP en 2017, en lo referente
al mejoramiento de la calidad de los combus-
tibles, y su implementacién en los SITM vy en
la reduccién del transporte publico colectivo
tradicional, se alcanzaron las metas (DNP &
otros, 31-07-2018). En materia de transporte
haciendo uso de vehiculos limpios y el uso de
la bicicleta, el avance fue menor (DNP & otros,
31-07-2018).

Por otra parte, la evaluacion proyectd un esce-
nario para evaluar el impacto en la generacion
de emisiones y en la calidad del aire de con-
tinuar con la implementacion de las medidas
desarrolladas durante el periodo 2010-2015
(DNP & otros, 31-07-2018), como estas:

1. Desincentivo al uso de transporte particular

y fomento al uso del transporte masivo.

Eliminacién total del transporte tradicional.

3. Implementacion en las grandes ciudades de
sistemas integrados de transporte publico.

4. Reemplazo del 10% de la flota (motos vy
vehiculos de carga) por otros con tecno-
logias de cero y bajas emisiones.

5. Uso de combustibles con contenido de
azufre inferior a 10 ppm.

6. Adopcion de estandares de emision en
todas las fuentes fijas.

N

De acuerdo con la evaluacion de los escenarios
proyectados, se concluyd que las medidas
gue generarian mayor impacto en la reduc-
cion de emisiones serian la eliminacion del
transporte publico tradicional, la mejora de los
combustibles y la completa implementacién
de los sistemas integrados de transporte. Lo
anterior permitiria una reduccién de emision
de particulas contaminantes entre el 12% vy
el 34 % (DNP & otros, 31-07-2018).

5.2.3 Planes locales de prevencion,
reduccién y control de la
contaminacién del aire

* Plan Decenal de
Descontaminacion del aire
de Bogota

En 2011, la Secretaria Distrital de Ambiente
adoptod el Plan Decenal de Descontaminacién
del aire de Bogota mediante el Decreto 9856,
siendo este el primer plan de prevencion, re-
ducciony control de la contaminacion del aire
del pais. En él se definieron medidas para la
industria, como el uso de sistemas de control
de emisiones, entre otras. Para reducir las
emisiones provenientes de los vehiculos se
promovid el uso de sistemas de control de
emisiones asociadas al transporte de carga,
motocicletas y los vehiculos que ingresan
al SITP, asi como la implementacion de este
sistema. Sin embargo, la implementacién de
algunas de estas medidas no tuvo los resulta-
dos esperados en la reduccion de emisiones,
razon por la cual el plan fue actualizado en
2017 mediante el Decreto 335 (DNP & otros,
31-07-2018).

23 Plan Integral de Gestion
de la Calidad del Aire
en el Valle de Aburra

Mediante el Acuerdo Metropolitano 0858,
el Area Metropolitana del Valle de Aburré
adoptd su plan para reducir la contami-
nacion del aire. Se establecieron medidas
para controlar las emisiones provenientes
del sector transporte vy la industria, entre
las que se destacan: el fortalecimiento del
sistema de transporte publico del Valle de
Aburra que incluye el Metro, Metroplus, ca-
ble, sistema de bicicletas publicas, tranvia, la
implementacion de planes empresariales de
movilidad sostenible (teletrabajo, compartir
el vehiculo, flexibilidad horaria y movilizacion
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no motorizada), fortalecimiento a la red de
monitoreo de calidad del aire, entre otras.
Estas medidas fueron actualizadas en 2017
en el Plan Integral de Gestion de la Calidad
del Aire en el Valle de Aburrd (PIGECA) (DNP
& otros, 31-07-2018).

5.2.4 Politica Nacional de Cambio
Climatico (2016)

El objetivo de esta politica es incorporar la
gestion del cambio climéatico en las decisiones
publicas vy privadas para avanzar en un desa-
rrollo resiliente al clima y bajo en carbono,
reduciendo los riesgos vinculados al cambio
climético, y que permita aprovechar las opor-
tunidades que este genera (MADS, 2017).

Esta politica busca abordar el cambio climético
con base en los siguientes lineamientos:

1. Integralidad de la vision de cambio clima-
tico y enfoque territorial, considerando la
relacién entre clima, economia, poblacion
y ecosistemas.

2. Enfoque de desarrollo y senda de desa-
rrollo, que combine medidas de mitigacion
y adaptacion que maximicen un desarrollo
mas resiliente al clima, y con potencial de
reducir las emisiones de GEl.

3. Estrategia de sostenibilidad ambiental para
el desarrollo rural.

4. Cobeneficios entre los objetivos de cam-

bio climatico y de la gestiéon de cambio

climatico.

Innovacion y uso eficiente de los recursos.

6. Prioridadesy sinergias entre mitigacion de
GEl'y adaptacion.

w1

7. Enfoques sectorial y ecosistémico.

8. Planificacion de la gestion del cambio
climético.

9. Efectividad de la gestion, coordinacion e
informacion.

10. Acceso a informacién y capacidad de
andlisis para la toma de decisiones.

11. Complementariedad con gestion del riesgo
de desastres.

A su vez, entre las lineas de accion se con-
templa lo siguiente: “Promover un desarrollo
y ordenamiento resiliente al clima y bajo en
carbono de los sectores no agropecuarios,
en el contexto rural (...) en el sector de trans-
porte con la implementacion de orientaciones
de mitigacion y adaptacién al cambio climatico
para la creacion de nuevas vias o el mejo-
ramiento de las existentes” (MADS, 2017). Asi
como dotar a las ciudades con infraestructura
resiliente a inundaciones o aumento en el
nivel del mar, brindar alternativas de trans-
porte publico eficientes e integradas (bajas
en carbono v resilientes al clima), desarrollar
incentivos para vehiculos de bajas emisiones
(MADS, 2017).

Cav ey
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Grafico 29. Potencial indicativo de mitigacién de emisiones de GEI del sector transporte
segun el plan de accion sectorial de mitigacién, NAMAS, MDL y datos de la ECDBC,
respecto a sus emisiones en el escenario de referencia 2010-2040.

Sector transporte

B Transporte férreo de carga como complemento/
alternativa al transporte carretero (Meta ECDBC:
Ahorro de 600 Mgal diésel)

B Construir ciclorrutas (Meta ECDBC: Sustituciéon de
25 millones de viajes motorizados)

Transporte publico con tecnologia eléctrica
(Meta ECDBC: Sustitucién de 130.000 buses
convencionales)

B Transporte fluvial de carga como complemento/
alternativa al transporte carretero (Meta ECDBC:
Ahorro de 2200 Mgal diésel)

® Total MDL
B Total NMAS

B Emisiones escenario de referencia

Fuente: MADS, 2017

5.2.5 Plan de accioén sectorial de mitigacién — Sector transporte
(Ministerio de Transporte) (2013)

El plan de accién del Ministerio de Transporte para mitigar el cambio climatico tiene cuatro
niveles: grupos de politica, componentes de politica, programas y acciones.

Tabla 9. Politicas, programas y acciones priorizados para el desarrollo del PAS

Grupos de politica | _ Componentes de politca

Mitigaciény sostenibilidad en  Reestructuraciény optimizacion ~ Asegurar un adecuado mante- Renovacién de la flota de trans-
el transporte publico del transporte publico nimiento y mejoramiento de la  porte publico

infraestructura y el sistema del

transporte publico

Creacion CIUDAT: Centro
para Intervenciones Urbanas
de Desarrollo Avanzado hacia
el Transporte

Articulacion entre proyectos
de vivienda, desarrollo urbano
y transporte

Sustitucién de la flota de trans-
porte publico con tecnologia
eléctrica
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Promocion de modos alter-
nativos como complemen-
to/alternativa al transporte
carretero

Complemento Politica Nacio-
nal Logistica de Transporte
de Carga

Transporte no motorizado

Promocion del transporte férreo
de carga como complemento/al-
ternativa al transporte carretero

Promocién del transporte fluvial
de carga como complemento/al-
ternativa al transporte carretero

Optimizar cadenas logisticas al
interior de las ciudades (hora-
rios, centros de despacho)

Creacion de bolsas de carga
(freightbrokers)

Programa de Desintegracion
Vehicular de Carga

Construir ciclorrutas accesibles,
directas, conectadas, atractivas,
continuas, comodas que garanti-
cen la seguridad fisica y personal
del usuario

Promocion del transporte férreo
de carga como complemento/al-
ternativa al transporte carretero

Promocion del transporte fluvial
de carga como complemento/al-
ternativa al transporte carretero

Desintegracion de vehiculos de
carga mayores a 20 afios

Construir ciclorrutas accesibles,
directas, conectadas, atracti-
vas, continuas, comodas que
garanticen la seguridad fisica y
personal del usuario

Construir redes peatonales ac-
cesibles, directas, conectadas,
atractivas, continuas, comodas
gue garanticen la seguridad fisi-
cay personal del usuario

Construccion de parqueaderos
de bicicletas y servicios higiéni-
cos en terminales de transporte
como promocion de la inter-
modalidad

Gestion de la demanda Cargos por congestion y conta-
minacion en ciudades con mas

de 300.000 habitantes

Fuente: Ministerio de Transporte, 2013

5.3 Institucionalidad e la contaminacion del aire”. La Comision tiene
intersectorialidad en el caracter asesor, y sus decisiones adoptadas
marco del transporte no son obligatorias. Segun el articulo 4° del
sostenible Decreto, CONAIRE estara integrada por los

representantes o sus delegados, de las siguien-

531 La Comisién Técnica Nacional €S Instituciones:

Intersectorial para la

Prevencion y el Control de la 1. Ministerio de Ambiente, Vivienda y De-
Contaminacién del Aire sarrollo Territorial (hoy Ministerio de Am-
biente y Desarrollo Sostenible y Ministerio
La Comisién Técnica Nacional Intersectorial de, \('V'ehda’ Clu'dad yTernto/no).
2. Ministerio de Minas vy Energia.

para la Prevenciony el Control de la Contamina-
cion del Aire, CONAIRE, se cred por medio del
Decreto 244 de 30 de enero de 2006. Segun
su articulo 1°, CONAIRE tiene como objeto
“asegurar la coordinacion intersectorial a nivel
publico de las politicas, planes y programas de
caracter nacional, para prevenir y controlar

3. Ministerio de Transporte.

4. Ministerio de la Proteccion Social (hoy
Ministerio de Salud y Proteccion Social).

5. Departamento Nacional de Planeacién,
DNP.
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6. Instituto de Hidrologia, Meteorologia vy
Estudios Ambientales, IDEAM.

Por su parte, en el articulo 5°, se indica, entre
otros aspectos, que las funciones de CONAIRE
son:

1. Recomendarla adopcion de medidas que
permitan armonizar las regulaciones vy
decisiones ambientales con la ejecucion de
proyectos de desarrollo econémicoy social
por los distintos sectores productivos, a fin
de asegurar la sostenibilidad y minimizar
su impacto sobre el medio ambiente.

2. Realizar la revision de politicas vy regu-
laciones ambientales, de ordenamiento
territorial, desarrollo urbano vy sectoriales,
que tengan impacto sobre la calidad del aire
y proponer las modificaciones necesarias
para prevenir y controlar la contamina-
cion atmosférica, a fin de recomendar a
los ministerios y/o sectores los ajustes
necesarios que incluyan consideraciones
ambientales en sus actividades.

3. Facilitar el flujoy la articulacion de informa-
cion de los sectores de ambiente, energia,
transporte, industria y salud, para permitir
la toma de decisiones tendientes a prevenir
y controlar la contaminacion del aire.

4. |dentificar las necesidades de informacién
y los requerimientos técnicos para el forta-
lecimiento de la vigilancia epidemiolégica
asociada con la contaminacion del aire,
con el proposito de valorar los impactos
de dicha contaminacién sobre la salud.

5. Proponer y disefar los mecanismos de
generacion, recoleccion, analisis y flujo
de informacion pertinentes al Sistema
de Informacion sobre Calidad del Aire,
SISAIRE.

6. Promover la divulgacion y publicacion
de la informacion sobre calidad del aire
y salud ambiental, y proponer procesos y
mecanismos de participacion.

7. Proponer estrategias para el acceso a tec-
nologias limpias de pequenas y medianas

industrias en los sectores industrial y de
transporte.

5.3.2 La Comisién Técnica Nacional
Intersectorial para la Salud
Ambiental y los Consejos
Territoriales de Salud
Ambiental

Desde 2010 existe la Comisién Técnica Na-
cional Intersectorial para la Salud Ambiental,
CONASA, por medio del Decreto 2972 de 6
de agosto de ese mismo ano y poco después
se crearon los Consejos Territoriales de Salud
Ambiental, COTSA, espacios interinstitucio-
nales e intersectoriales en materia de salud
ambiental a nivel territorial. CONASA tiene
como objeto “coordinar y orientar el disefo,
formulacion, seguimiento y verificacion de la
implementacion de la Politica Integral de Salud
Ambiental - PISA”. (Articulo 1° del Decreto).
Ambos CONASA vy los COTSA organizan mesas
técnicas (DNP & otros, 2017).

Estas mesas técnicas se constituyen con el fin
de analizary crear bases conceptuales de apoyo
al proceso de toma de decisiones en temas
especificos de salud ambiental. Actualmente
la CONASA cuenta con seis mesas técnicas:

Calidad del agua.

Aire y salud.

Entornos saludables.

Enfermedades transmitidas por vectores.
Seguridad quimica.

Mesa conceptual.

O o e

En estas mesas se socializan, discuten, ges-
tionan e implementan acciones enfocadas a
impactar positivamente los componentes so-
ciales y ambientales de la salud, partiendo de
la identificacion de problemas en términos
de salud ambiental que no pueden ser resueltos
sectorialmente; sino que requieren accionar
diferentes entidades y debe ser acompanado
por el conocimiento técnico vy la voluntad
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politica de los diferentes sectores considerados
como actores relevantes (DNP & otros, 2017).

Segun el articulo 2° del Decreto, CONASA
estard conformada por miembros de distintos
sectores de la gestion publica:

1.

2.

El ministro de Agricultura y Desarrollo
Rural o su delegado.

El ministro de la Proteccién Social (hoy
ministro de Salud y Proteccion Social) o
su delegado.

El ministro de Minas y Energia o su
delegado.

El ministro de Comercio, Industriay Turismo
o su delegado.

El ministro de Educacion Nacional o su
delegado.

El ministro de Ambiente, Vivienda y De-
sarrollo Territorial (hoy ministro de Ambien-
te y Desarrollo Sostenible y el ministro de
Vivienda, Ciudady Territorio), o su delegado.

® N

10.

12.

13.

El ministro de Transporte o su delegado.
El director del Departamento Nacional de
Planeacién, DNP, o su delegado.

El director del Departamento Administra-
tivo de Ciencia, Tecnologia e Innovacion,
Colciencias, o su delegado.

El director del Instituto de Hidrologia,
Meteorologia y Estudios Ambientales,
IDEAM, o su delegado.

. El director del Instituto Nacional de Vi-

gilancia de Medicamentos y Alimentos,
INVIMA, o su delegado.

El director del Instituto Nacional de Salud,
INS, o su delegado.

El gerente del Instituto Colombiano Agro-
pecuario, ICA, o su delegado.

Los COTSA, hasta el 2016, han abarcado —prin-

cipa

Imente— temas de aire y salud (Ministerio

de Salud, 2016). A su vez, se han creado COTSA
a nivel departamental, distrital y municipal, tal
como se indica en el grafico 30.

Grafico 30. Estado de avance de los COTSA hasta diciembre de 2016.

Fuente: Gobierno de Colombia, 2016

Conformados con
acto administrativo

(distrital)

Conformados con
acto administrativo
(municipal)

En proceso/
en conformacién

Conformados con
acto administrativo
(departamental)
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5.3.3 Comision Intersectorial para
el Manejo de Biocombustibles

Creada por Decreto 2328 de 25 de junio
de 2008, la Comision Intersectorial para el
Manejo de Biocombustibles tiene como fun-
cion coordinar el proceso de formulacion e
implementacién de politicas en materia de
biocombustibles que adopten, formulen vy
gjecuten los diferentes organismos y entida-
des del Estado.

Segun el articulo 1° del Decreto, la comisién
es integrada por:

1. Ministerio de Agriculturay Desarrollo Rural.

2. Ministerio de Minas y Energia.

3. Ministerio de Ambiente, Vivienda y De-
sarrollo Territorial (hoy Ministerio de Am-
biente y Desarrollo Sostenible y Ministerio
de Vivienda, Ciudad vy Territorio).

4. Ministerio de Comercio, Industriay Turismo.

Ministerio de Transporte.

6. Departamento Nacional de Planeacién,
DNP.

w1

Y, de acuerdo conlo establecido en el articulo
3°, las funciones de esta comision son, entre
otras:

1. Coordinar el proceso de formulacion e
implementacion de politicas en materia de
biocombustibles que adopten, formulen
y ejecuten los diferentes organismos y
entidades del Estado.

2. Recomendar al Departamento Nacional de
Planeacién que presente a consideraciéon
del CONPES los documentos en los que se
plasme la politica en materia de produccién
y manejo de biocombustibles.

3. Coordinar con el sector privado planes
nacionales que contengan estrategias para
el manejo de las materias primas dirigidas
a la produccion de biocombustibles.

4. Concertar acciones para promover el de-
sarrollo vy la innovacion en la produccion
y manejo de biocombustibles.

5. Propender la participacién del pais en los
diferentes foros regionales y multilaterales
que adelanten los organismos interna-
cionales en materias relacionadas con la
producciény el manejo de biocombustibles.

6. Promover mecanismos de cooperacion
entre entidades nacionales e internacio-
nales en relacién con la produccion vy el
manejo de biocombustibles.

7. Evaluarinstrumentos de promocion, ejecu-
ciony desarrollo utilizados en otros paises,
relacionados con el manejo, produccion
y/o comercializacion de biocombustibles y
recomendar su implementaciéon en el
Estado colombiano.

8. Darse su propio reglamento.

Las demés funciones que sean propias de

la naturaleza de coordinaciony orientacion

de su actividad.

0

5.3.4 Comision Intersectorial
de Cambio Climatico

Creada por Decreto 298 de 24 de febre-
ro de 2016, la Comision Intersectorial de
Cambio Climatico, CICC, parte del Sistema
Nacional de Cambio Climético, SISCLIMA,
estd operando desde abril del mismo afio. La
CICC es el ente encargado de las politicas
nacionales en materia de cambio climatico.
Desde su creaciéon ha abarcado los temas
de distribucién sectorial de reduccién del
20% de las emisiones de GEl, la aprobacion
de la Politica Nacional de Cambio Climético,
y la lucha contra la deforestacion (MADS,
18-07-2017).

De acuerdo con lo establecido en el articulo
8° del Decreto, las funciones de esta comision
son, entre otras:

1. Establecer las politicas, los criterios vy las
acciones asociadas al logro de los objeti-
vos del Estado colombiano en materia de
cambio climatico, en concordancia con las
politicas de desarrollo sectorial de cada
uno de los ministerios.
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Acordar y sefialar los criterios para la ar-
ticulacién de recursos en los presupuestos
de cada entidad, destinados a la implemen-
tacion de la Politica Nacional de Cambio
Climéatico.

Concertar los compromisos intersectoria-
les y las prioridades para la ejecucion de
los planes, programas y acciones adop-
tadas en materia de cambio climatico.
Sefalar los lineamientos para formalizar
los compromisos y acuerdos concertados
en el seno de la Comision.

Impartir instrucciones generales y solicitar
los informes que estime convenientes a
los agentes del Sistema.

Impulsar la utilizacion de diferentes me-
canismos entre el Gobierno nacional, las
entidades territoriales y el sector privado
que permitan ejecutar politicas en forma
conjunta, con el fin de evitar la duplicidad
de esfuerzos y mantener la coherencia y
articulacion en materia de cambio climatico.
Coordinar y definir la estrategia de moni-
toreo, evaluaciony reporte a la implemen-
tacion de la Politica de Cambio Climatico.
Coordinar la articulacion del SISCLIMA
con otros sistemas, programas y redes
que participen en las acciones de cambio
climaticoy gestién del riesgo de desastres.
Crearlos comités técnicos que sean necesa-
rios para el cumplimiento de sus funciones.

La Comision Intersectorial de Cambio Climatico,
CICC, esta integrada por:

1. El ministro de Ambiente y Desarrollo
Sostenible o su delegado;

2. El'ministro del Interior o su delegado;

3. El ministro de Hacienda o su delegado;

4. El ministro de Agricultura y Desarrollo
Rural o su delegado;

5. El ministro de Minas y Energia o su

delegado;

El ministro de Transporte o su delegado;

7. El ministro de Relaciones Exteriores o su
delegado;

8. Eldirector del Departamento Nacional de
Planeacién, DNP, o su delegado.

o

En la cuarta sesion llevada a cabo, la CICC
acordd aprobar las lineas estratégicas plantea-
das por cada ministerio para reducir las emi-
siones de GEI, encaminando al pais hacia una
economia baja en carbono. Se indica, también,
que hay cerca de 43 medidas priorizadas en
los sectores de minas, energia, hidrocarburos,
transporte, industria, residuos, agricultura vy
ambiente. Entre estas medidas se encuentran:
mayor participacion de energfas renovables
para generacion energética, sustitucion de
flota de taxis por vehiculos eléctricos en gran-
des ciudades, buenas practicas de eficiencia
energética, entre otras (MADS, 18-07-2017).
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5.4 Algunas practicas de transporte sostenible

Bogota

T I ST I TR EEIL T,

Autor: Michael Lechner. Sitio web: Unsplash, 2018.

=» Siendo Bogotd la ciudad con el mayor para fomentar el uso de la bicicleta en la

numero de kildmetros de ciclorrutas en
Ameérica Latina (476 km) (El Tiempo, 2018),
también, en 2016, fue una de las con mayor
porcentaje de viajes realizados en bicicleta
(5%), esto de acuerdo con los resultados
obtenidos en un estudio realizado por el
BID (La Semana Sostenible, 2016). Adicional
a la construcciéon de ciclorrutas, ciclo-
puentes vy bicicarriles, iniciativas como la
ciclovia, los cicloparqueaderos y el Centro
de la Bici (que busca impartir clases de
mecanica a usuarios de la bicicleta), han
sido medios que ha empleado el Distrito

ciudad (El Tiempo, Diagndstico de algunas
ciclorrutas bogotanas, 2018).

Mejor en Bici: es una iniciativa que busca
mejorar la calidad de vida de las personas,
promocionando el uso de la bicicleta.
Ofrece servicios de préstamo de bicicletas,
infraestructura, tecnologia, servicio técnico,
entre otros (Mejor en Bici, 2017).

Muvo: hace referencia a un sistema de
bicicletas eléctricas compartidas en Lati-
noameérica, actualmente tiene cobertura en
Bogotd, y cuenta con estaciones de entrega
y estaciones de carga (Muvo, 2017).
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Biko: consiste en una aplicacion movil que
rastrea a ciclistas y les ofrece beneficios.
Mediante el monitoreo de sus recorridos
pueden conocer la distancia recorrida, y
luego, a cambio del uso constante de la
bicicleta, reciben puntos o “bikos”, que
consiste en una moneda virtual para re-
clamar beneficios con marcas asociadas
(El Espectador, Bikos, la moneda de los
ciclistas, 2017).

Iniciativas para compartir carro se hanido
desarrollando. Se destaca la aplicacion
movil “Fuimonos”, que reporta el trans-
porte de cerca de 1.400 pasajeros en un
mes, triplicando la ocupacién vehicular
(Colombia INN, 2018).

Construcciéon del metro elevado de Bo-
gota, la primera linea se prevé que ten-
ga una extension de 24 kilémetros, 16
estacionesy edificios de acceso. Se estima

que haya una reduccion total de 1,3 millo-
nes de toneladas de CO, anuales, ademas
de una reduccioén en los tiempos de viaje
por trafico (La Semana, 2018).
Incorporacion de un proyecto piloto de
taxis eléctricos, el total de vehiculos con
que cuenta el proyecto es de 50.
Renovacion del parque automotor de
TransMilenio; se incorporardn 672 buses
de tecnologia diésel EuroVy 461 buses de
gas natural Euro VI; esta renovacion
permitird reducir las emisiones de ma-
terial particulado en al menos un 80%
(El Tiempo, 2018). Adicionalmente, afirma
Diego Hidalgo, la renovacion es positiva
porque permite mejorar la frecuencia vy
capacidad del sistema, sin afectar la tarifa,
ni el subsidio.

Alguiler de monopatines eléctricos por
medio de la plataforma Rappi.
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Medellin
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Algunas de las iniciativas de movilidad con que ciudad en materia de ocupacion territorial
cuenta Medellin son: (Alcaldia de Medellin, s.f.).

=» Desincentivar el uso de vehiculos parti-
=» La Universidad de Antioquia implementd culares por medio de una tarifa de cobro

la iniciativa “SOS por el aire” que busca
comprometer a la comunidad en la bus-
queda de soluciones para descontaminar
el aire (El Colombiano, 2017).

Formacion de una alianza entre la Uni-
versidad de Antioquia, la Universidad de
Medellin v el Area Metropolitana, para
construir una ciclorruta que conecte estas
universidades (El Colombiano, 2017).
“‘Café de ciudad”: desarrollado por la Uni-
versidad EAFIT, para socializar planes de
movilidad sostenible (El Colombiano, 2017).
El Area Metropolitana del Valle de Aburra
establecid una reglamentacion en la que
se determina que todas las organizaciones,
publicas o privadas, que cuenten con mas
de 200 personas en una sede, deberan
implementar un Plan de Movilidad Soste-
nible, fijando metas vy lineas de accién. Lo
anterior, promoviendo el uso de la bicicleta,
compartir carro y el uso del transporte
publico.

Control sobre el parque automotor en lo
que a emisiones se refiere (Alcaldia de
Medellin, 31-10-2018).

Apuesta por la reestructuracion del
transporte publico; la Alcaldia de Mede-
llin logrd la renovacion de 506 vehiculos
por unos de menor emision; se proyectan
300 més para el proximo afo (Alcaldia de
Medellin, 31-10-2018).

En alianza con EPM, la Alcaldia de Medellin
empezo la estructuracion en un proyecto
piloto de taxis eléctricos que busca in-
corporar 1.500 taxis con esta tecnologia
(Alcaldia de Medellin, 31-10-2018).
Ampliacion de las ciclorrutas para estimular
el uso de la bicicleta (Alcaldia de Medellin,
31-10-2018).

Establecer la movilidad sostenible como
politica global y como pilar en la solucion
de los problemas que pueda enfrentar la

(Alcaldia de Medellin, s.f.).

=» Inicio del proceso de compra de 55 bu-
ses eléctricos para MetroplUs (Publimetro,
2018).

Monteria

=» Implementacion de un Plan Integral de
Transporte no motorizado y espacio publico
(Alcaldia de Monteria, 2017b).

=» Se busca establecer un sistema de transpor-
te que dé prioridad al peatoén vy al ciclista,
e incentive el uso de transporte publico
(Alcaldia de Monteria, 2017b).

=» Se construyeron redes de andenes y ci-
clorrutas para fomentar los medios de
transporte no motorizados (CAF, 29-06-
2018).

=» Desarrollo de rutas de transporte basadas
en el rio Sint (Alcaldia de Monteria, 2017b).

=» Implementacion del programa “BISINU:
sistema de bicicletas publicas puestas a
disposicién para uso de los ciudadanos
como medio de transporte en la ciudad
(Alcaldia de Monteria, 2017a).

=» Jornadas de sensibilizaciéon y educacion
ciudadana para fomentar el respeto por
el peatén (Alcaldia de Monteria, 2017b).

=» Desde el 2005 se construyeron corredores
y ciclorrutas que se esperan bordeen la
ciudad y el rio Sinu (El Espectador, 2017).

Cali

=» Renovacion del parque automotor (salida
de 400 buses tradicionales) e implemen-
tacion del sistema de transporte publico
“Masivo Integrado de Occidente (MIO)”
(MADS, 24-05-2018).

=» Mejora de la infraestructura para garan-
tizar la seguridad de los ciclistas (MADS,
24-05-2018).
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Puesta en marcha del programa “BiciMio”,
que consiste en la incorporacion de cien
bicicletas publicas, para beneficio de es-
tudiantes universitarios y trabajajores en
el sur de Cali (El Pais, 2018).
Implementacién de BiciEstaciones en varios
puntos de la ciudad (BiciEstacion, 2018).
Implementacién de la primera flota de
buses eléctricos de un SITM; se incor-
porardn 26 buses eléctricos de la nueva
flota del MIO, de un total de 125 con que
contard este sistema (MetroCali, 2018).

Pereira

->

->

-

Implementacién de un sistema de Bus
Rapid Transit (BTR) (BID, 2017).
Transformacion de la movilidad de la ciudad
con el ingreso de dos cuencas del Mega-
bus (prestacién similar al TransMilenio en
Bogotd) (BID, 2017).

Construccion de bicicarriles en las princi-
pales vias de la ciudad (La Republica, 2018).

-5

-

Articulacion de bicicarriles y el SITM
(La Republica, 2018).

Se construird el Megacable, transporte
de cable aéreo mas grande del pais (La
Republica, 2018).

Puesta en marcha del proyecto piloto
MegaBici, que consiste en un proyecto
de préstamo de bicicletas para promover
los medios alternativos de transporte (El
Tiempo, 2018).

Otras ciudades

->

-5

Pasto: se prevé implementar un progra-
ma que promueva el uso de bicicletas, vy
aumentar la cuota de viajes realizados en
transporte publico (CAF, 29-06-2018).
Valledupar: se tiene previsto desarrollar
un programa que incorpore las areas
intermodales incentivando el uso de bi-
cicletas y vehiculos, asi como fomentar
el desarrollo de espacios para peatones
(CAF, 29-06-2018).
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Analisis de algunas buenas practicas
y casos exitosos internacionales
de transporte sostenible aplicables
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6.1 Introduccién al analisis

A nivel global las ciudades deben encontrar
la armonia entre su infraestructuray el trans-
porte de sus habitantes. Independientemente
del continente en el que se encuentren o la
cultura a la que pertenezcan, las ciudades
tienen muchos problemas de transporte en
comun. Por ejemplo, el aumento de la pobla-
cién que puede adquirir un carro se traduce en
un cambio en el transporte urbano, publico a
privado, en una magnitud que no puede ser an-
ticipada por los cambios en la infraestructura.
Esto conduce inevitablemente a un aumento
en la congestion, ligado directamente a una
mayor contaminacion del aire ya que la mayoria
de los vehiculos siguen siendo impulsados por
combustibles fosiles. En algunos lugares, los
planificadores de ciudades han empezado a
trabajar en conjunto con las autoridades del
sector de transporte para encontrar solucio-
nes a los problemas que aquejan a ambos
sectores. En otros, las autoridades del sector
de transporte han estado trabajando por su
cuenta encontrando soluciones que guien el
desarrollo de un transporte sostenible. Incluso
se han presentado casos en otras ciudades
en donde iniciativas del sector privado llevan
a solucionar problemas que alin no han sido
aproximados por las autoridades estatales.
Algunas veces, el foco de las soluciones se
centra en la infraestructura, por ejemplo, ca-
rriles especiales para bicicletas o estaciones
de carga de vehiculos eléctricos. Otras veces,
se centra en el transporte como tal; la diver-
sificacion del transporte publico, la regulacion
de combustibles, los recargos por congestion
o las soluciones de transporte inteligente.

Alrededor del mundo hay varios ejemplos
exitosos de soluciones funcionales. Algunas
veces solo han tenido éxito debido a una
combinacion particular de factores, pero en
muchos casos dichas soluciones también pue-
den replicarse en otras ciudades. En algunos,
ha sido la politica publica bien establecida

la que ha pavimentado el camino hacia un
transporte urbano sostenible exitoso; en
otros casos, la mera implementacién en la
préactica de planes menos detallados ha sido
sobresaliente. Muchos de estos ejemplos
podrian tener éxito también en las ciudades
colombianas.

Hemos analizado algunas de las mejores
practicas de ciertas ciudades del mundo vy
en este capitulo mostraremos estos ejemplos
exitosos de politicas y practicas de trans-
porte sostenible, para su posible aplicacion
en ciudades colombianas, a fin de mejorar
el transporte, minimizar la contaminacion
del aire, mejorar la salud publica y mitigar el
cambio climatico.

Para la seleccién de las ciudades hemos utili-
zado los siguientes criterios:

=» El pais y/o la ciudad tienen una politica
publica sobre transporte sostenible o mo-
vilidad sostenible (preferiblemente inter-
sectorial).

=» La ciudad tiene méas de una practica des-
tacada (politica publica y/o suimplementa-
cion) con respecto al transporte sostenible

o la movilidad sostenible.

=» Las practicas coinciden con uno o méas de
los siguientes tipos de transporte sostenible

(temas principales elegidos):

A. Incentivos (subsidios, medidas fis-
cales, reglas de acceso preferencial)
para cambiar el transporte privado,
incluido el transporte en taxi.

B. Medidas sobre el combustible, la
captura de contaminantes, la tecno-
logia del vehiculo o la antigliedad del
mismo.

C. Control de tréafico (por ejemplo, me-
didas de congestidn, zonas de bajas
0 cero emisiones).

D. Desarrollo de infraestructura.

E. Uso de tecnologias o combustibles
limpios en el transporte publico; por
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ejemplo, transporte eléctrico (bus,
metro, cable).

F.  Promocion e inversion en transporte
no motorizado; por ejemplo, ciclismo,
bicicletas compartidas.

G. Sistemas de transporte de ciudades
inteligentes (logistica de transporte
con énfasis en Tl) para pasajeros.

H. Sistemas de transporte de ciudades
inteligentes (logfstica de transporte
con énfasis en Tl) para carga.

|.  Politica publica (intersectorial) sobre
transporte sostenible, inclusive estra-
tegias de transporte masivo.

J. Planificacién e implementacién de
la politica de transporte sostenible
(inclusive financiacion publica).

Sobre la base de los criterios mencionados, se
han elegido las siguientes ciudades:

De América Latina: Ciudad de México y San-
tiago de Chile (Regidén Metropolitana). De
Europa hemos escogido dos: Londres (Gran
Londres) en el Reino Unido y Barcelona (Area
Metropolitana) en Espafa. Finalmente, de Asia
hemos elegido otras dos: Shenzhen en China
y Singapur.

Para cada pais y ciudad hemos analizado los
siguientes aspectos:

(1) Marco regulatorio de transporte (movilidad)
sostenible.

(2) Politica publica de transporte (movilidad)
sostenible.

(3) Institucionalidad e intersectorialidad de
transporte (movilidad) sostenible.

(4) Casos exitosos de transporte (movilidad)
sostenible.

Por lo tanto, hemos estudiado si las ciuda-
des tienen un marco regulatorio y/o una
politica publica relacionada con el transporte
sostenible o la movilidad sostenible. Més
concretamente, hemos estado analizando si

el marco regulatorio y/o la politica publica se
dirigen exclusivamente y de manera integral
al transporte sostenible o la movilidad sos-
tenible, o si abordan el tema de manera no
integral o indirecta.

En cuanto al marco regulatorio, entendemos
como “exclusivo e integral” uno en que el
tema sea “transporte sostenible” o “movilidad
sostenible” como tal y en el que el transporte
sostenible se aborde de manera exhaustiva;
es decir, que cubra los diversos aspectos
del tema y no solo uno o unos pocos. Por
‘no integral o indirecto” entendemos que el
tema de “transporte sostenible” o “movilidad
sostenible” se asume solo mediante reglamen-
taciones separadas que abordan los subtemas
(por ejemplo, “ciclismo” o “calidad del aire”) o
indirectamente, ya sea por reglas que forman
parte de una reglamentacion que cubre un
tema mas amplio (por ejemplo, “desarrollo
urbano” o “sostenibilidad urbana”) en el que
el transporte sostenible no se trata de manera
exhaustiva, o mediante regulaciones que abor-
dan un tema relacionado con el “transporte
sostenible” como “el cambio climatico”. Con
respecto a esto Ultimo, nos centramos en
las regulaciones que tienen un impacto en la
mejora de la calidad del aire en las ciudades.

En cuanto a la politica publica, por un lado hay
politicas exclusivas y omnimodas (el tema es
“transporte sostenible” o “movilidad sostenible”
como tal y se trata de una politica integrada;
es decir, tiene la intencion de cubrir los varios
aspectos del tema y no solamente alguno o
algunos como “ciclismo y peatonismo”). Del
otro lado, hay politicas que solamente cubren
alguno o algunos subtemas del tema “transporte
sostenible” o “movilidad sostenible” (como “ci-
clismo” o “calidad de aire”) o que son “politicas
indirectas”. Por “politica indirecta” entende-
mos primeramente una politica que incluye el
tema de “transporte sostenible” o “movilidad
sostenible” solo como parte de una politica
mavor, sin desarrollarlo de manera exhaustiva




@

Buenas practicas y recomendaciones para una politica de transporte urbano sostenible en Colombia

(por ejemplo, como parte del tema “desarrollo
urbano” o del tema “sostenibilidad urbana”);
de otra manera, la politica puede ser indirecta
cuando se ocupa de un tema relacionado con el
“transporte sostenible” o “movilidad sostenible”,
por ejemplo, “cambio climatico”. Con respecto
a las “politicas indirectas”, nos enfocamos en
politicas que aporten a la mejora de la calidad
del aire en ciudades.

Ademds, hemos investigado si las ciudades
seleccionadas tienen una autoridad especifica
responsable del “transporte sostenible” o de
la “movilidad sostenible” o si esto es tratado
por diferentes autoridades. Incluso hemos ana-
lizado si algunos de los aspectos del transporte
(movilidad) sostenible han sido tratados por
una autoridad o, si no, si existe una intersec-
torialidad, es decir, si existe cooperacién entre
diferentes sectores publicos a nivel nacional y
local, relacionada con el transporte (movilidad)
sostenible. Los sectores involucrados podrian
ser, por ejemplo, el transporte, la planificacion
urbana, la gobernanza ambiental y la salud
publica. En América Latina, los marcos insti-
tucionales para la movilidad sostenible estan

muy influenciados por los paises europeos y
norteamericanos. Enla mayor parte de Europa
los marcos institucionales para la movilidad
urbana sostenible estan muy bien desarrollados
(Jirédn, 2011). En China, la influencia de los
solidos marcos institucionales y de gobierno
para la movilidad urbana de Shenzhen ha sido
notable. Alli, el fuerte apoyo politico para los
proyectos de transporte urbano ha facilitado
enormemente el logro de objetivos politicos
y de planificacion a largo plazo (Pan & otros,
2011); (UN-Habitat, 2013).

Finalmente, hemos estudiado algunas de las
mejores practicas de transporte sostenible
de las ciudades seleccionadas aplicables en
Colombia.

6.2 Perfiles de los paises y
ciudades seleccionados

En la tabla 10 mostramos algunas caracte-
risticas claves de las ciudades seleccionadas,
comparadas con las de Colombia, Bogota vy
Medellin.

Tabla 10. Algunas caracteristicas claves de los paises y ciudades seleccionados,
comparado con las de Colombia, Bogota y Medellin.

Colombia / Meéxico /
Bogota (1)y Ciudad de
Medellin (2) Meéxico

Superficie (ciudad) (km?)

Chile / Santiago
de Chile

Reino Unido /
Londres

China /
Shenzhen

Espafia /

Barcelona Singapur

(Area
Metropolitana):
636°

910

(2): 38212
Habitantes (ciudad) (1): 8,080,734 (Ciudad de (Region (Gran Londres): (Area 5,612,300
(2017) Meéxico): Metropolitana): 8,787,892 Metropolitana): (2017)
8,985,339 7,112,808 (2016)1 3.239.337
(2): 2,508 452 20154 2017)5 20127
(2017 (2015) (2017) (2012)
PIB (PPP) per capita (pafs) (US$ 1502 20,64 2589 4564 4037
x 1000}
indice de Desarrollo Humano 0,747 0,774 0,843 0,891 0,752
del PNUD (IDH) (pais) (2018)%

5 UN-Habitat (06-12-2018). City Prosperity Initiative. Bogoté (Colombia). http:/cpi.unhabitat.org/bogota.

¢ Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (2017). Anuario estadistico y geogrdfico de la Ciudad de México 2017. http:/www.
datatur.sectur.gob.mx/ITxEF_Docs/CDMX_ANUARIO_PDF.pdf.
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Colombia / Meéxico / . . . . - .
Bogots (1)y Ciudad de Chile / Saptlago Reino Unido / Espafia / China / Singapur
. I de Chile Londres Barcelona Shenzhen
Medellin (2) México
indice ODS (pais) (2017): 18 20.2 209 124 584 187
Objetivo 11: Ciudades y
comunidades sostenibles:
Indicador 11.6.2: Nivel PM2.5
anual promedio en areas
urbanas (ug/m3)*
indice de desempefio 7701 71,90 69,22
medioambiental (EPI) (pafs)
(2018)
Salud ambiental: calidad de aire*
indice de desempeio 50,10 46,84 37,37
medioambiental (EPI) (pafs)
(2018)
Vitalidad de ecosistemas:
Energia y cambio climético®
indice de desempeo 56,76 52,73 3,37
medioambiental (EPI) (pais)
(2018)
Vitalidad de ecosistemas:
Contaminacion del aire?
Convenciones
. e ODS Indicador 11.6.2: oo o
Superficie - Indice de Desarrollo : Indice de desempeiio
(ciudad) Habitantes (ciudad) | "o (CPPIPercipita | o del PNUD Nivel 'LMZ'S anual medioambiental (EPI)
(k) (pais) (US$ x 1000) (IDH) (pais) promedio en dreas (pais)
urbanas (pais) (ug/m°)
100-349 1'000.000-2'999.999 4,00-19,99 0,700-0,739 50,0-59.9 0,00-09,99
350-599 3'000.000-4'999.999 20,00-35,99 0,740-0,779 40,0-49,9 10,00-19,99
600-849 5'000.000-6'999.999 36,00-51,99 0,780-0,819 30,0-39.9 20,00-39,99
850-1,099 7'000.000-8,999.999 52,00-67,99 0,820-0,859 20,0-29.9 40,00-59,99
1,100-1,349 9'000.000-10'999.999 68,00-83,99 0,860-0,899 10,0-19.9 60,00-79,99
- 1,350-1,599 | 11'000.000-12'999.999 84,00-100,00 0,900-0,939 0,0-9.9 80,00-100

10

11

12

13

Gobierno de la Republica de Chile, Subsecretaria de Desarrollo Regional y Administrativo (06-12-2018). Gobierno Regional
Metropolitano de Santiago. http:/www.subdere.cl/divisi%C3%B3n-administrativa-de-chile/gobierno-regional-metropolitano-
de-santiago.

London Data Store (2018). Land Area and Population Density, Ward and Borough, Greater London Authority (GLA). London: Greater
London Authority. https:/data.london.gov.uk/dataset/land-area-and-population-density-ward-and-borough.

Area Metropolitana de Barcelona (06-12-2018a). El drea metropolitana. http:/www.amb.cat/es/web/area-metropolitana/
coneixer-l-area-metropolitana.

Shenzhen Government (13-09-2017). Shenzhen Government Online, Shenzhen Basics. http:/english.sz.gov.cn/sp/201709/
t20170913_8678233.htm.

Government of Singapore, Department of Statistics (2017). Population and Population Structure. Latest Data. https:/www.
singstat.gov.sg/find-data/search-by-theme/population/population-and-population-structure/latest-data.

Alcaldia de Medellin (2006). Medellin'y su poblacién. Documento técnico de soporte Plan de Ordenamiento Territorial [Acuerdo
46/2006]. https:/www.medellin.gov.co/irj/go/km/docs/wpccontent/Sites/Subportal%20del%20Ciudadano/Plan%20de %20
Desarrollo/Secciones/Informaci%C3%B3n%20General/Documentos/POT/medellinPoblacion.pdf.

Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE) (06-12-2018). Estimaciones de Poblacion 1985-2005 y Pro-
yecciones de Poblaciéon 2005-2020. Total Municipal por Area. Estimacién Bogotd 2017. https:/www.dane.gov.co/index.php/
estadisticas-por-tema/demografia-y-poblacion/proyecciones-de-poblacion.
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Instituto Nacional de Estadistica'y Geografia (INEGI). Ciudad de México. Poblacién total (Nimero de personas), 2015 http:/www.
beta.inegi.org.mx/app/areasgeograficas/?ag=09#tabMCcollapse-Indicadores.

Instituto Nacional de Estadisticas (INE) (2017). Resultados Censo 2017. Poblacién Region Metropolitana. https://resultados.
censo2017.cl/.

Office for National Statistics (2016). Population Estimates for UK, England and Wales, Scotland and Northern Ireland. London:
Office for National Statistics. https:/www.ons.gov.uk/peoplepopulationandcommunity/populationandmigration/populatio-
nestimates/datasets/populationestimatesforukenglandandwalesscotlandandnorthernireland.

Area Metropolitana de Barcelona (06-12-2018b). El drea metropolitana. Conocer el drea metropolitana. Poblacién. http:/www.
amb.cat/es/web/area-metropolitana/coneixer-I-area-metropolitana/poblacio.

Shenzhen Government (13-09-2017). Shenzhen Government Online, Shenzhen Basics. http:/english.sz.gov.cn/sp/201709/
t20170913_8678233.htm.

Government of Singapore, Department of Statistics (2017). Population and Population Structure. Latest Data. https:/www.
singstat.gov.sg/find-data/search-by-theme/population/population-and-population-structure/latest-data.

Alcaldia de Medellin (2015). Perfil Demogrdfico 2016-2020. Total Medellin, Estimacion Medellin 2017. https:/www.medellin.
gov.co/irj/go/km/docs/pccdesign/SubportaldelCiudadano_2/PlandeDesarrollo_0_17/IndicadoresyEstadsticas/Shared%20
Content/Documentos/ProyeccionPoblacion2016-2020/Perfil%20Demogr%C3%A1fico%202016%20-%202020%20Total %20
Medellin.pdf.

IMF (2018). Perspectivas de la Economia Mundial, octubre de 2018. http:/www.imf.org/external/datamapper/PPPPC@WEQ/
OEMDC/ADVEC/WEOWORLD.

PNUD (2018). indices e indicadores de desarrollo humano: Actualizacién estadistica de 2018. http:/hdr.undp.org/sites/default/
files/2018_human_development_statistical_update_es.pdf. “El Indice de Desarrollo Humano (IDH) es un indice compuesto
que se centra en tres dimensiones bésicas del desarrollo humano: la esperanza de vida al nacer refleja la capacidad de llevar
una vida larga y saludable; los afos promedio de escolaridad y los afos esperados de escolaridad reflejan la capacidad de
adquirir conocimientos; y el ingreso nacional bruto per cépita refleja la capacidad de lograr un nivel de vida decente”. (PNUD
(2016). Informe sobre Desarrollo Humano 2016. http:/hdr.undp.org/sites/default/files/HDR2016_SP_Overview_Web.pdf). En
cuanto a los indices, se utilizan las siguientes definiciones: Desarrollo muy alto: 0,800 o més; Desarrollo alto: 0.700-0.799;
Desarrollo medio: 0.550-0.699; Desarrollo bajo: menos de 0.550.

Bertelsmann Stiftung and Sustainable Development Solutions Network (2018). SDG Index and Dashboards Report 2018. http:/
sdgindex.org/reports/2018/.

Objetivo 11: Lograr que las ciudades y los asentamientos humanos sean inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles; Meta
11.6: Para 2030, reducir el impacto ambiental negativo per capita de las ciudades, incluso prestando especial atencion a la
calidad del aire y la gestion de los desechos municipales y de otro tipo; Indicador 11.6.2: Nivel PM, . anual promedio en areas
urbanas (ng/m®); Un valor bajo significa menos PM, . en el aire en las zonas urbanas.

Yale Center for Environmental Law & Policy, Yale University & Center for International Earth Science Information Network,
Columbia University (2018). The 2018 Environmental Performance Index (EPI). https:/epi.envirocenter.yale.edu/epi-topline. Sobre
los valores de EPI: O = lo peor, 100 = lo mejor. La variable de salud ambiental con respecto a la calidad de aire se compone
de tres indicadores: (1) anos de vida perdidos por 100.000 personas debido a la contaminacién del aire por combustion de
combustibles sélidos en hogares; (2) Exposicion promedio a PM, ., una medida de la cantidad promedio de material particulado
fino en pg/m?; y (3) Superacién de PM, ., una medida del promedio ponderado del porcentaje de la poblacion expuesta a
niveles elevados de PM, . (los casos en que las concentraciones de PM, . superan 10, 15, 25,y 35 pg/m?, que corresponden a
la Guia de calidad del aire y los objetivos intermedios de la OMS para el material particulado (concentraciones medias anuales).
(Yale Center for Environmental Law & Policy, Yale University & Center for International Earth Science Information Network,
Columbia University (2018). 2018 EPI Report. Categorical Lens. https:/epi.envirocenter.yale.edu/epi-issue-summaries).

[dem. La variable de vitalidad de ecosistemas en relacion con energia y cambio climatico se constituye de cinco indicadores
que corresponden a tres gases de efecto invernadero y un contaminante: (1) CO, — Total: esta métrica muestra las tenden-
cias en la intensidad de carbono de toda la economia, en términos de kilotoneladas de emisiones de CO, por unidad de PIB
(kt COZ/B$); (2) CO, — Sector energia: esta métrica indica las tendencias en la intensidad de CO, en el sector de energfa,
medida en gramos de emisiones de CO, por unidad de kWh de electricidad y calor (g CO,/kWh); (3) metano (CH,): esta
métrica senala las tendencias de la intensidad de las emisiones de metano, medida en kt COzeq/B$; (4) oxido nitroso (N,O):
esta métrica expone las tendencias en la intensidad de las emisiones de oxido nitroso, medida en kt CO,eq/B$; y finalmente
(5) carbono negro (CN): esta métrica evidencia las tendencias en la intensidad de las emisiones de este contaminante, medida
en gigagramos por unidad de PIB (Gg/B$).

(Yale Center for Environmental Law & Policy, Yale University & Center for International Earth Science Information Network,
Columbia University (2018). 2018 EPI Report. Categorical Lens. https:/epi.envirocenter.yale.edu/epi-issue-summaries).

{dem. La variable de vitalidad de ecosistemas con respecto a la contaminacion de aire incluye dos indicadores: (1) la intensi-
dad de emisiones de oxidos de nitrégeno (NO,), medida en megatoneladas (Mt) por unidad de PIB, en US$ internacionales
constantes de 2011; vy (2) la intensidad de emisiones de dioxido de azufre (SOQ), también medida en Mt/US$ internacionales
constantes de 2011.

(Yale Center for Environmental Law & Policy, Yale University & Center for International Earth Science Information Network,
Columbia University (2018). 2018 EPI Report. Categorical Lens. https:/epi.envirocenter.yale.edu/epi-issue-summaries).
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6.3 México / Ciudad de México

6.3.1 Marco regulatorio

@ CED

Meéxico y Ciudad de México tienen los siguientes marcos regulatorios de transporte sostenible

o de movilidad sostenible:

Tabla 11. Marco regulatorio de transporte sostenible o de movilidad sostenible
en México y Ciudad de México.

Exclusivo e integral

Non-integral o indirecto

Marco regulatorio de
transporte sostenible o
de movilidad sostenible
a nivel nacional

Marco regulatorio de
transporte sostenible o
de movilidad sostenible
a nivel local

Convenciones

o ey General de Asentamientos Humanos, Ordenamien-
to Territorial y Desarrollo Urbano (LGAHOTDU), 2016

e ley General del Equilibrio Ecolégico y Proteccion al
Ambiente (LGEEPA), 1988

o Reglamento de la Ley General del Equilibrio Ecolégico
y Proteccion al Ambiente en Materia de Prevencion y
Control de la Contaminacion de la Atmosfera, 2000

o Ley General de Cambio Climatico (LGCC), 2012

o ey de Planeacion del Desarrollo del Distrito Federal
(LPDDF), 2000

e ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federal
(LDUDF), 2010

o Ley Ambiental del Distrito Federal (LADF), 2000

o ley de Mitigacion y Adaptacion al Cambio Clima-
tico y Desarrollo Sustentable del Distrito Federal
(LMACCDSDF/LMACC), 2011

* Reglamento de la ley de Mitigacion y Adaptacion al
Cambio Climético y Desarrollo Sustentable del Distrito
Federal, 2012

¢Hay un marco regulatorio de transporte sostenible o de movilidad sostenible?

sostenible”

La regulacion se dirige exclusivamente e integralmente al tema “transporte sostenible” o “movilidad

sostenible”

La regulacion se ocupa de un subtema, incorpora el tema de manera non-exhaustiva 'y como parte de
uno méas amplio, o se dirige a un tépico relacionado con el tema “transporte sostenible” o “movilidad

No hay

Nivel local

Ley de Movilidad del Distrito Federal
(LMDF)

La Ley de Movilidad (Gaceta Oficial del Dis-
trito Federal, del 14 de julio de 2014 con

Ultima reforma publicada en la Gaceta Oficial
de la Ciudad de México, el O/ de octubre de
2016) es un verdadero ejemplo de la movili-
dad sostenible porque presenta la movilidad
como un derecho y ademas una jerarquia de
movilidad con el peatdn vy el ciclista como ejes;
por ejemplo, en los articulos 5 vy é:
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Articulo 5.- La movilidad es el derecho de toda persona y de la colectividad a
realizar el efectivo desplazamiento de individuos y bienes para acceder mediante los
diferentes modos de transporte reconocidos en la Ley, a un sistema de movilidad
que se ajuste a la jerarquia y principios que se establecen en este ordenamiento,
para satisfacer sus necesidades y pleno desarrollo. En todo caso el objeto de la
movilidad sera la persona.

Articulo 6.- La Administracion Publica proporcionara los medios necesarios para
que las personas puedan elegir libremente la forma de trasladarse a fin de acceder a
los bienes, servicios y oportunidades que ofrece la Ciudad. Para el establecimiento
de la politica publica en la materia se considerard el nivel de vulnerabilidad de los
usuarios, las externalidades que genera cada modo de transporte y su contribu-
cion a la productividad. Se otorgara prioridad en la utilizacion del espacio vial y
se valorara la distribucién de recursos presupuestales de acuerdo con la siguiente
jerarquia de movilidad:

|.  Peatones, en especial personas con discapacidad y personas con movilidad
limitada;

[l Ciclistas;

[ll.  Usuarios del servicio de transporte publico de pasajeros;

IV. Prestadores del servicio de transporte publico de pasajeros;

V. Prestadores del servicio de transporte de carga vy distribucion de mercancias; y

VI. Usuarios de transporte particular automotor.

Dicha ley también es importante en cuanto describe diez principios que las autoridades publicas
deben seguir cuando disefian e implementan politicas, programas y acciones relacionadas con
la movilidad. Estos podrian ser considerados como principios de movilidad sostenible; como
el siguiente articulo:

Articulo 7.- La Administracion Publica al disefar e implementar las politicas,
programas y acciones publicas en materia de movilidad, observara los principios
siguientes:

|.  Seguridad. Privilegiar las acciones de prevenciéon del delito e incidentes de
transito durante los desplazamientos de la poblacion, con el fin de proteger
la integridad fisica de las personas y evitar la afectacion a los bienes publicos
y privados;

[I.  Accesibilidad. Garantizar que la movilidad esté al alcance de todos, sin discri-
minacion de género, edad, capacidad o condicién, a costos accesibles y con
informacion clara y oportuna;
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VI.

VII.

VIIIL

Eficiencia. Maximizar los desplazamientos agiles y asequibles optimizando los
recursos disponibles, sin que su disefo y operacion produzcan externalidades
negativas desproporcionadas a sus beneficios;

lgualdad. Equiparar las oportunidades de la poblacion para alcanzar un efectivo
ejercicio de su derecho a la movilidad, poniendo especial énfasis en grupos en
desventaja fisica, social y econdmica, para reducir mecanismos de exclusion;

Calidad. Procurar que los componentes del sistema de movilidad cuenten con
los requerimientos vy las propiedades aceptables para cumplir con su funcién,
producir el menor dafno 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;

Resiliencia. Lograr que el sistema de movilidad tenga capacidad para soportar
situaciones fortuitas o de fuerza mayor, con una recuperacion de bajo costo
para la sociedad y el medio ambiente;

Multimodalidad. Ofrecer a los diferentes grupos de usuarios opciones de
servicios y modos 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, vy

Innovacion tecnoldgica. Emplear soluciones apoyadas en tecnologfa de punta,
para almacenar, procesar y distribuir informacién que permita contar con nue-
vos sistemas, aplicaciones y servicios que contribuyan a una gestion eficiente,
tendiente a la automatizacion y eliminacion del error subjetivo, asi como a la
reduccion de las externalidades negativas de los desplazamientos.
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6.3.2 Politica publica

México y Ciudad de México tienen las siguientes politicas publicas de transporte sostenible o
de movilidad sostenible:

Tabla 12. Politica publica de transporte sostenible o de movilidad sostenible
en México y Ciudad de México.

Exclusiva e integral No-integral o indirecta
o Plan Nacional de Desarrollo 2013-2018 (PND)

Politica publica de
transporte sostenible o
de movilidad sostenible
al nivel nacional

e Programa Nacional de Desarrollo Urbano
2014-2018 (PNDU)

e Programa Sectorial de Desarrollo Agrario,
Territorial y Urbano 2013-2018 (PSDATU)

e Politica Nacional Urbanay de Vivienda, 2013

e Programa de Apoyo Federal al Transporte
Masivo (PROTRAM), 2008

e Programa Sectorial de Comunicacionesy Trans-
portes 2013-2018 (PSCT)

e Programa de Inversiones en Infraestructura
de Transporte y Comunicaciones 2013-2018
(PIITC)

o Programa Sectorial de Medio Ambiente y Re-
cursos Naturales 2013-2018 (PROMARNAT)

o Estrategia Nacional de Calidad del Aire 2017-
2030 (ENCA)

e Estrategia Nacional de Cambio Climatico
(ENCC), 2013

o Programa Especial de Cambio Climatico 2014-
2018 (PECC)

o Programa General de Desarrollo del Distrito
Federal 2013-2018 (PGDDF)

Politica publica de
transporte sostenible o
de movilidad sostenible

i .
al nivel local Programa General de Desarrollo Urbano del

Distrito Federal (PGDUDF/PGDU), 2003

o FEstrategia de Movilidad en Bicicleta (EMB),
2012

o Programa Sectorial Ambiental y de Sustenta-
bilidad 2013-2018

o Plan Verde de la Ciudad de México, 2007

e La Vision de la Ciudad de México en materia
de cambio climético al 2025, 2015

» Estrategia Local de Accion Climética de la Ciu-
dad de México 2014-2020 (ELACCM/ELAC)

e Programa de Accién Climatica de la Ciudad
de México 2014-2020 (PACCM)
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Convenciones

¢Hay una politica publica de transporte sostenible o de movilidad sostenible?

“movilidad sostenible”

La politica publica se dirige exclusivamente e integralmente al tema “transporte sostenible” o

o “‘movilidad sostenible”

La politica publica se ocupa de un subtema, incorpora el tema de manera non-exhaustiva y como
parte de uno mas amplio, o se dirige a un tépico relacionado con el tema “transporte sostenible”

No hay

Nivel nacional

Estrategia Nacional de Movilidad
Urbana Sustentable

Al nivel nacional, México tiene una Estrategia
Nacional de Movilidad Urbana Sustentable
desde 2013. Esta tiene como primera propuesta
la creacion del Programa Presupuestario de
Impulso a la Movilidad Urbana Sustentable y
tiene dos objetivos:

Objetivo 1. Generar un cambio de ten-
dencia en el financiamiento federal en
materia de movilidad urbana sustentable
para garantizar inversiones eficientes
y efectivas.

Objetivo 2. Incentivar la gestion vy di-
sefo de politicas publicas locales que
impulsen el cambio modal a medios
sustentables, eficientes y seguros, como
el transporte no motorizado y el trans-
porte publico.

La segunda propuesta es la creacién de la
Direccion General de Movilidad Urbana Sus-
tentable.

La creacion del Programa y de la Direccion esta
pendiente (Ciudad de México, SEDATU, 2013).

Nivel local

Programa Integral de Movilidad
2013-2018 (PIM)

Al nivel local, Ciudad de México cred el Pro-
grama Integral de Movilidad 2013-2018 (PIM),
aprobado en 2014. En este, se presenta una
politica que se enfoca en mover personas, no
solo automoviles, bajo una nueva jerarquia
de movilidad donde los peatones, ciclistas vy
quienes usan el transporte publico estan en las
partes superiores de la jerarquia, y el trafico
de cargay los vehiculos privados en las partes
mas bajas.

El programa usa los mismos diez principios de
la movilidad que aparecen en la Ley de Movi-
lidad del Distrito Federal (LMDF). La Ciudad
de México tiene un Ministerio de Movilidad
especial (Secretaria de Movilidad) que se en-
carga de ejecutar el programa. El programa es
un instrumento para la coordinacion, monitoreo
y evaluacioén vy tiene un fuerte vinculo con el
Programa General de Desarrollo del Distrito
Federal 2013-2018. EI Programa tiene seis
ejes estratégicos, cada con sus metas (Gazeta
Oficial Distrito Federal, 15-10-2014):

1. Sistema Integrado de Transporte.
- Planear los servicios de acuerdo
con las necesidades de las per-
sonas usuarias.
- Reemplazar los microbuses e
introducir un nuevo modelo de
servicio.
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- Acondicionar el sistema para
mejorar la experiencia de viaje.

- Ampliar redes y modernizar vias,
estaciones y paraderos.

- Contar con un medio Unico de
pago.

- Implementar sistemas inteligentes
de transporte.

- Fomentar finanzas sanas.

- Impulsar el fortalecimiento ins-
titucional.

Calles para todos.

- Completar nuestras calles.

- Reducir la velocidad en calles
locales.

- Garantizar cruces accesibles y
Seguros.

- Eficientar la circulacion para todas
y todos.
Disenar obras viales incluyentes.

Mas movilidad con menos autos.

- Aumentar el uso de la bicicleta.

- Gestionar el estacionamiento.

- Impulsar la movilidad eficiente.

- Reducir y regular el uso del
automovil.

Cultura de movilidad.

- Fortalecer la seguridad vial y
conciencia social.

- Fomentar una cultura de la lega-
lidad con corresponsabilidad.

- Propiciar el transporte activo.

Distribucion eficiente de mercancias.

- Planear la distribucién de acuerdo
con las necesidades de las per-
sonas usuarias.

- Mejorar la integracién del trans-
porte de carga con la vida urbana.

- Actualizar la regulacion del trans-
porte de carga.

- Promover la corresponsabilidad.

Desarrollo Orientado al Transporte.

- Potenciar los paraderos de trans-
porte.

- Orientar el desarrollo integral
de vivienda, servicios, equipa-
miento y empleo alrededor de
estaciones de transporte de alta
capacidad.

- Fortalecer el transporte eficiente
en polos de desarrollo.

6.3.3 Institucionalidad
e intersectorialidad

Meéxico y Ciudad de México tienen la siguiente
institucionalidad e intersectorialidad de trans-
porte sostenible o de movilidad sostenible:

Nivel nacional
Intersectorialidad

Coordinacion entre secretarias de transporte
y desarrollo urbano, en el tema transporte.

La Secretaria de Comunicacionesy Transportes
(SCT) tiene la responsabilidad de apoyar el li-
derazgo de la Secretaria de Desarrollo Agrario,
Territorial y Urbano (SEDATU), y apoyar los
esfuerzos de los gobiernos locales en mate-
ria de transporte, a través de dar impulso al
desarrollo de sistemas integrales de movilidad
urbana (Gobierno Federal de la Republica de
México, SCT, 2013).

Comision Intersecretarial de Cambio
Climatico (CICC)

La CICC estd integrada por 14 secretarias de
Estado, entre otras: la Secretaria de Medio
Ambiente y Recursos Naturales, la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes, la Secre-
taria de Salud, y la Secretaria de Desarrollo
Agrario, Territorial y Urbano (Gobierno Fede-
ral de la Republica de México, SEMARNAT,
01-12-2015).
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Nivel local
Intersectorialidad

Comision Interinstitucional de Cambio
Climatico del Distrito Federal (CICCDF)

En la CICCDF se integran, entre otros: la
Secretaria de Medio Ambiente, la Secretaria de
Movilidad, la Secretaria de Desarrollo Urbano
y Vivienda, la Secretaria de Obras y Servicios,
la Secretaria de Salud, el Instituto de Vivienda
del Distrito Federal, la Procuraduria Ambiental

y del Ordenamiento Territorial del Distrito
Federal, el Sistema de Transporte Colectivo —
Metro, el Servicio de Transportes Eléctricos,
Metrobusy la Red de Transporte de Pasajeros
(Rueda Abad, 2010).

6.4 Chile / Santiago de Chile
6.4.1 Marco regulatorio
Chile y Santiago de Chile tienen los siguientes

marcos regulatorios de transporte sostenible
o de movilidad sostenible:

Tabla 13. Marco regulatorio de transporte sostenible o de movilidad sostenible
en Chile y Santiago de Chile.

Exclusivo e integral

Non-integral o indirecto

Marco regulatorio de
transporte sostenible o
de movilidad sostenible
a nivel nacional

o LeyGeneral de Urbanismoy Construcciones (LGUC),
1976

¢ Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones
(OGUCQ), 1992

o Ley de Aportes al Espacio Publico (LAEP), 2016
e Leyde Transito, 1984

e ley 19.300 sobre Bases Generales del Medio Am-
biente (LBMA), 1994

Marco regulatorio de
transporte sostenible o
de movilidad sostenible
al nivel local

* Municipalidad de Santiago

e Ordenanza Local del Plan Regulador Comunal de
Santiago, 2018

Convenciones

¢Hay un marco regulatorio de transporte sostenible o de movilidad sostenible?

lidad sostenible”

La regulacion se dirige exclusivamente e integralmente al tema “transporte sostenible” o “movi-

o “movilidad sostenible”

La regulacion se ocupa de un subtema, incorpora el tema de manera non-exhaustiva y como
parte de uno méas amplio, o se dirige a un topico relacionado con el tema “transporte sostenible”

No hay

6.4.2 Politica publica

Chile y Santiago de Chile tienen las siguientes politicas publicas de transporte sostenible o de
movilidad sostenible:
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Tabla 14. Politica publica de transporte sostenible o de movilidad sostenible
en Chile y Santiago de Chile.

Exclusiva e integral

No-integral o indirecta

Politica publica de transporte
sostenible o de movilidad
sostenible a nivel nacional

Politica publica de transporte
sostenible o de movilidad
sostenible a nivel local

Convenciones

o Politica Nacional de Desarrollo Urbano - Ciudades
Sustentables y Calidad de Vida (2014) (PNDU)

« Politica Nacional de Transportes (PNT), 2013
« Programa de Vialidad y Transporte Urbano
« Estrategia Nacional de Crecimiento Verde, 2013

e Plan de Accion Nacional de Cambio Climatico
2017-2022 (PANCC 1)

Region Metropolitana de Santiago

e Estrategia Regional de Desarrollo 2012-2021
(ERD) (Region Metropolitana de Santiago)

o Plan Regional de Ordenamiento Territorial (PROT)
(Region Metropolitana de Santiago)

o Plan Regulador Metropolitano de Santiago (PRMS),
1994

o Plan Maestro de Transporte Santiago 2025

« Plan Maestro Infraestructura de Transporte Publico
2016-2020 (PMITP)

o Estrategia Regional de Medio Ambiente (ERMA),
2012

« Plan de Prevencion y Descontaminacién Atmos-
férica para la Region Metropolitana de Santiago
(PPDA), 2016

Municipalidad de Santiago

o Plan Regulador Comunal de Santiago

;Hay una politica publica de transporte sostenible o de movilidad sostenible?

sostenible”

La politica publica se dirige exclusiva e integralmente al tema “transporte sostenible” o “movilidad

o “movilidad sostenible”

La politica publica se ocupa de un subtema, incorpora el tema de manera non-exhaustiva 'y como
parte de uno mas amplio, o se dirige a un topico relacionado con el tema “transporte sostenible”

No hay

Nivel local

Municipalidad de Santiago
Plan Integral de Movilidad de Santiago (PIMS)
El Plan Integral de Movilidad fue publicado

en abril de 2015 vy desarrolla una politica
comunal de movilidad urbana sustentable.

El objetivo es “Aumentar la equidad con la
que se distribuye el espacio publico, espe-
cialmente la vialidad, impulsando una ciudad
mas justa, dindmica, accesible y sostenible”
(Municipalidad de Santiago, 2015).

El plan tiene cinco ejes estratégicos (Munici-
palidad de Santiago, 2015):
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1. Fomentar el transporte sustentable
(caminata y bicicletas).

2. Desincentivar el uso del vehiculo
particular motorizado, disminuyen-
do congestiones vy priorizando el
transporte publico.

3. Mejorar el entorno, el desarrollo
urbanoy la seguridad vial en barrios
y zonas especificas de Santiago
(comercio, escuelas, hospitales, etc.).

4. Disminuir la contaminacion am-
biental.

5. Brindarlas herramientasy la informa-
cion necesaria para empoderar a los
ciudadanos sobre el futuro de la
comuna.

Dentro del PIMS se encuentra una jerarquia
de movilidad muy parecida a la de la Ley de
Movilidad y el Programa Integral de Movilidad
de la Ciudad de México. Los cambios en la
infraestructura que se deben efectuar para
mejorar la movilidad se priorizardn segin
esa jerarquia, privilegiando a los medios de
transporte por sustentabilidad y costos (Mu-
nicipalidad de Santiago, 2015):

e Peatones.

e Bicicletas.

e Transporte publico.

e Transporte de carga.

e Vehiculos particulares motorizados.

El plan ha recibido mucha atencién vy la Mu-
nicipalidad de Santiago ha ganado diversos
premios con su plan, entre estos (Municipa-
lidad de Santiago, 06-12-2018):

(1) Premio Santiago 2041 (2015): en la ca-
tegoria “Infraestructura y movilidad”. Santia-
go 2041 es un foro cuyos temas centrales
son la innovacion, tecnologia y las ciudades

inteligentes. La organizacién entrega premios a
instituciones publicas v privadas (Municipalidad
de Santiago, 09-07-2015);

(2) Premio Gobernarte Eduardo Campos
(2016), del Banco Interamericano de Desa-
rrollo (BID): el primer lugar en la categoria
“Seguridad vial en accion”. Este premio busca
premiar las politicas publicas efectivas e inno-
vadoras de gobiernos regionales o municipales
(BID, 06-12-2018);

(3) Sustainable Transport Award (2017), en-
tregado por el Instituto de Politicas para el
Transporte y Desarrollo (ITDP): por su mejora
del espacio publico, del ciclismo y del transporte
publico en el municipio (ITDP, 06-12-2018);

(4) Premio Sochitran (2017), otorgado por la
Sociedad Chilena de Ingenieria en Transporte:
un reconocimiento entregado cada dos anos
a “iniciativas de transporte que afronten la
disciplina con una vision de futuro y economia
de recursos, resolviendo problemas de movi-
lidad a través del ingenio vy la estrategia més
que de grandes inversiones” (Municipalidad
de Santiago, 02-11-2017).

Institucionalidad
e intersectorialidad

6.4.3

Chile y Santiago de Chile tienen la siguiente
institucionalidad e intersectorialidad de trans-
porte sostenible o de movilidad sostenible:

Nivel nacional
Intersectorialidad

Comision Interministerial de Ciudad,
Vivienda y Territorio (COMICIVYT),
en temas de desarrollo urbano

La COMICIVYT esté presidida por el Ministerio
de Vivienda y Urbanismo vy estd compuesta
por los ministros del Ministerio de Obras
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Publicas, del Ministerio de Transportes y Te-
lecomunicaciones vy del Ministerio de Medio
Ambiente (Gobierno de la Republica de Chile,
MINVU, 2017).

Consejo de Ministros para la Sustentabilidad
y el Cambio Climatico (CMSCC)

EL CMSCC estd compuesto por doce ministros:
el ministro del Medio Ambiente, quien lo pre-
side, v, entre otros, sus pares de Salud, Obras
Publicas, Vivienda y Urbanismo y Transportes y
Telecomunicaciones (Gobierno de la Republica
de Chile, MMA, 06-12-2018b); (Gobierno de
la Republica de Chile, MMA, 2017).

Nivel local
Intersectorialidad

Comision Regional de Ciudad, Vivienda y
Territorio de la Region Metropolitana de
Santiago, en el tema de desarrollo urbano

Las comisiones regionales coordinan el tra-
bajo en el tema de desarrollo urbano de las
regiones de Chile. Similar como la estructura
de la Comisién Interministerial de Ciudad,
Vivienda y Territorio (COMICIVYT) al nivel
nacional, son presididas por el Intendente
de la regidn, e integradas por los secretarios
regionales ministeriales de los ministerios que
integran la COMICIVYT, ademas por los jefes

de servicio e integrantes del gabinete regional
que el intendente convoque (Gobierno de la
Republica de Chile, MINVU, 2017).

Directorio de Transporte Publico
Metropolitano (DTPM)

El Directorio de Transporte Publico Metropo-
litano (DTPM) es el organismo encargado de
“articular, coordinar y supervisar las acciones,
programas y medidas tendientes a gestionar
el transporte publico mayor de la ciudad de
Santiago”y es responsable del servicio de Bus,
Metroy MetroTren Nos. En el DTPM se inte-
gran, entre otros, los ministros de Transportes
y Telecomunicaciones, quien lo presidira, de
Vivienda y Urbanismo (quien sera su vicepre-
sidente), de Obras Publicas, el intendente de
la Region Metropolitana vy el subsecretario
de Transporte (DTPM, 2014); (DTPM, 2015);
(DTPM, 06-12-2018).

Comité Regional de Cambio Climatico
(CORECC) de la Region Metropolitana
de Santiago

Los CORECC garantizan la coordinacion in-
terinstitucional a nivel regional. Los CORECC
estdn compuestos por las SEREMI de diversos
ministerios con competencias en materia de
cambio climéatico y la Agencia de Sustentabi-
lidad y Cambio Climatico Regional. Ademas,
pueden formar parte de ellos representantes
de municipios, academia, sociedad civil y sector
privado (Gobierno de la Republica de Chile,
MMA, 06-12-2018a).

6.5 Reino Unido/Londres

6.51 Marco regulatorio

Reino Unido y Londres tienen los siguientes
marcos regulatorios de transporte sostenible
o de movilidad sostenible:
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Tabla 15. Marco regulatorio de transporte sostenible o de movilidad sostenible

en Reino Unido y Londres.

Exclusivo e integral Non-integral o indirecto

Marco regulatorio de
transporte sostenible o de
movilidad sostenible al nivel
nacional

* Town and Country Planning Act 1990
¢ Transport Act 2000

e Local Transport Act 2008

o Traffic Management Act 2004 (TMA)
e Environmental Act 1995

e Pollution Prevention and Control Act 1999
(PPCA)

e Clean Air Act 1993 (CAA)
¢ Climate Change Act 2008 (CCA)

Marco regulatorio de
transporte sostenible o de
movilidad sostenible a nivel
local

« Town Country Planning (Mayor of London)
Order 2008

e Transport for London Act 2016

Convenciones

¢Hay un marco regulatorio de transporte sostenible o de movilidad sostenible?

La regulacién se dirige exclusivamente e integralmente al tema “transporte sostenible” o “movilidad
sostenible”

La regulacion se ocupa de un subtema, incorpora el tema de manera non-exhaustiva y como parte
de uno mas amplio, o se dirige a un tépico relacionado con el tema “transporte sostenible” o “mo-
vilidad sostenible”

No hay

6.5.2 Politica publica

Reino Unido y Londres tienen las siguientes politicas publicas de transporte sostenible o de

movilidad sostenible:

Tabla 16. Politica publica de transporte sostenible o de movilidad sostenible

en Reino Unido y Londres.

Exclusiva e integral Non-integral o indirecta

Politica publica de transporte
sostenible o de movilidad
sostenible a nivel nacional

» National Planning Policy Framework 2012, up-
date 2017

» Creating Growth, Cutting Carbon. Making Sustai-
nable Local Transport Happen, White paper, 2011

e The Clean Growth Strategy. Leading the way to
a low carbon future, 2017

e Freight Carbon Review 2017: Moving Britain
Ahead

e Cycling and walking investment strategy 2017

o A Green Future: Our 25 Year Plan to Improve
the Environment

* The Air Quality Strategy for England, Scotland,
Wales and Northern Ireland 2007

e Planning Practice Guidance on Air Quality 2014

» Plan for tackling roadside nitrogen dioxide con-
centrations 2017
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Exclusiva e integral

Non-integral o indirecta

Politica publica de transporte
sostenible o de movilidad sos-
tenible a nivel local

Greater London
e The London Plan 2016
¢ London Infrastructure Plan 2050
e London Transport Strategy 2018

e Transport for London Business Plan 2018/19
to 2022/23

e Transport for London Transport Emissions Ro-
admap 2014

« Improving the health of Londoners, Transport
for London Action Plan, 201427

e Vision for Cycling in London 2013
e London Environment Strategy 2018

¢ London Local Air Quality Management (LLAQM):
Policy Guidance 2016

City of London
o City of London Air Quality Strategy 2015-2020

Convenciones

;Hay una politica publica de transporte sostenible o de movilidad sostenible?

vilidad sostenible”

La politica publica se dirige exclusivamente e integralmente al tema “transporte sostenible” o “mo-

“movilidad sostenible”

La politica publica se ocupa de un subtema, incorpora el tema de manera non-exhaustiva y como
parte de uno mas amplio, o se dirige a un tépico relacionado con el tema “transporte sostenible” o

No hay

6.5.3 Institucionalidad
e intersectorialidad

Reino Unido y Londres tienen la siguiente ins-
titucionalidad e intersectorialidad de transporte
sostenible o de movilidad sostenible:

Nivel nacional

A nivel nacional, los siguientes ministerios tie-
nen cada uno sus diferentes responsabilidades
sectoriales: Ministry of Housing, Communities
& Local Government (Ministerio de Vivienda,
Comunidades y Gobierno Local), Department
for Transport (DfT) (Departamento de Trans-
porte), Department for Environment, Food

and Rural Affairs (DEFRA) (Departamento de
Medio Ambiente, Comiday Asuntos Rurales, y
Department of Health and Social Care (DHSC)
(Departamento de Salud y Seguridad Social).

Nivel local

En Londres hay diferentes entidades respon-
sables para, entre otros, vivienda (Deputy
Mayor Housing & Residential Development),
transporte (Deputy Mayor Transport) y me-
dio ambiente (Deputy Mayor Environment &
Energy). Sin embargo, en cuanto al transpor-
te urbano, el alcalde vy la entidad Transport
for London también desempenan un papel
importante.

27 En 2014, Transport for London se convirtié en la primera autoridad de transporte del mundo en publicar un Plan de accion de
salud, que integra el transporte y la salud publica en el drea del Gran Londres. El plan se puede consultar en: http:/content.
tfl.gov.uk/improving-the-health-of-londoners-transport-action-plan.pdf.
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El marco institucional estd muy bien desarro-
llado en Londres. Transport for London (TfL)
gestiona, entre otros, todos los autobuses,
el sistema de metro vy los taxis de la ciudad.
Esto facilita la integracion entre los sistemas
de transporte. Ademés, TfL esta bajo la res-
ponsabilidad del alcalde de Londres, y de esta
manera la politica de transporte puede vincu-
larse con las politicas de los sectores que estan
interrelacionados y de los cuales el alcalde
(autoridad del Gran Londres) es responsable,
como la infraestructura, el medio ambiente y
la salud. En el subcapitulo de politicas publicas
ya hemos mencionado el Transport for London
Action Plan 2014, que incorpord un Plan de
Accion de Salud (TfL, 2014).

®

Para ver ejemplos mas recientes de politicas
sobrelapantes, consultar las politicas mencio-
nadas anteriormente: London Infrastructure
Plan 2050, London Transport Strategy 2018
y London Environment Strategy 2018.

6.6 Espafia/Barcelona

6.6.1 Marco regulatorio

Espanay Barcelona tienen los siguientes mar-
cos regulatorios de transporte sostenible o de
movilidad sostenible:

Tabla 17. Marco regulatorio de transporte sostenible o de movilidad sostenible
en Espafa y Barcelona.

Exclusivo e integral

Non-integral o indirecto

Marco regulatorio de
transporte sostenible o de
movilidad sostenible a nivel
nacional

Marco regulatorio de
transporte sostenible o de
movilidad sostenible a nivel
local

Convenciones

e Ley 2/2011 de 4 de marzo, de Economia Sos-
tenible

e Ley 34/2007, de 15 de noviembre, de calidad
del aire y proteccion de la atmdsfera

e Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo
a la mejora de la calidad del aire

Regional: Cataluina

e Lley 16/2017, de 1 de agosto, del cambio cli-
matico

Barcelona (Municipio)

« Ordenanza de circulacion de peatones y de
vehiculos, 1998

;Hay un marco regulatorio de transporte sostenible o de movilidad sostenible?

sostenible”

La regulacion se dirige exclusivamente e integralmente al tema “transporte sostenible” o “movilidad

vilidad sostenible”

La regulacion se ocupa de un subtema, incorpora el tema de manera non-exhaustiva y como parte
de uno mas amplio, o se dirige a un tdpico relacionado con el tema “transporte sostenible” o “mo-

No hay
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Nivel local
Regional: Cataluia
Ley 9/2003, 13 de junio, de la Movilidad

En Cataluna, se cred el 13 de junio la Ley
9/2003 de la Movilidad (Diario Oficial de la
Generalidad de Cataluna, DOGC num. 3913,
27/06/2003). Es una ley pionera en Europa en
la cual los crecimientos urbano y econdmico se
integran con la movilidad. Se da prioridad, entre
otras cosas, a la efectividad de los sistemas de
transporte publico, mejorar la intermodalidad,
reducir la congestion y la contaminaciéon y
aumentar la seguridad vial. La ley también

promueve la creacion de autoridades regio-
nales responsables de la movilidad en cada
una de las areas designadas, a fin de mejorar
la coordinacion de los servicios de transporte
publico. Estas autoridades estardn formadas
por la Generalidad de Catalufia y los municipios
de laregion. Finalmente, la ley hace imperativo
que los proyectos urbanos creen un Plan de
Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) para
entender como la movilidad sostenible se
verd afectada por el proyecto (Generalidad
de Cataluna, 08-09-2009).

Ver a continuacion los principios y objetivos
de la ley (Generalidad de Catalufia, 06-12-
2018c):

Articulo 2. Principios

La presente Ley tiene como principios inspiradores:

a) Elderecho de los ciudadanos a la accesibilidad en unas condiciones de movilidad
adecuadas y seguras y con el minimo impacto ambiental posible.

b) La organizacion de un sistema de distribucion de mercancias sostenible.

c) La prioridad de los medios de transporte de menor costo social y ambiental, tanto
de personas como de mercancias.

d) Elfomento e incentivacion del transporte publico y colectivo y de otros sistemas de
transporte eje bajo o nulo impacto, como los desplazamientos en bicicleta o a pie.

e) La implicacién de la sociedad en la toma de decisiones que afecten a la movilidad
de las personas.

f) La distribucién adecuada de los costos de implantacién y gestion del transporte.

g) La adecuacion a las politicas comunitarias sobre esta materia.

h) Elimpulso de una movilidad sostenible.

El fomento del desarrollo urbano sostenible vy el uso racional del territorio.

El cumplimiento de los tratados internacionales vigentes relativos a la preservacion

del clima en lo que concierne a la movilidad.

Articulo 3. Objetivos

Los objetivos que deben satisfacer las politicas de movilidad que se apliquen en Cata-

luna son:

a) Integrar las politicas de desarrollo urbano y econédmicoy las politicas de movilidad
de modo que se minimicen los desplazamientos habituales y se garantice plenamen-
te la accesibilidad a los centros de trabajo, residencias y puntos de interés cultural,
social, sanitario, formativo o Iudico, con el minimo impacto ambiental posible y de
la forma més segura posible.
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Adecuar progresivamente el sistema de cargas y tarifas directas sobre la movilidad
a un esquema que integre las externalidades, que equipare transporte publico vy
privado en lo que concierne a los costos de produccion y utilizacion de los sistemas,
y que regule la accesibilidad ordenada al ntcleo urbano vy al centro de las ciudades y
disuada de hacer un uso poco racional del vehiculo privado, especialmente en las
localidades con una poblacion de derecho superior a veinte mil habitantes.
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 des-
plazamientos a pie, en bicicleta y en otros medios que no consuman combustibles
fosiles.

Establecer mecanismos de coordinacion para aprovechar al maximo los transportes
colectivos, ya sean transportes publicos o transporte escolar o de empresa.
Promovery proteger los medios de transporte mas ecoldgicos, entre los cuales los de
traccion no mecanica, como ir a pie o en bicicleta, en especial en el medio urbano,
y desincentivar los medios de transporte menos ecoldgicos.

Efectuary llevar a cabo propuestas innovadoras que favorezcan un uso mas racional
del vehiculo privado, como el coche multiusuario o el coche compartido.

Estudiar formulas de integracion tarifaria del transporte publico en el conjunto de
Cataluna.

Ajustar los sistemas de transporte a la demanda en zonas de baja densidad de
poblacién, especialmente en los nucleos rurales y en los alejados de los centros
y nucleos urbanos, y garantizar la intercomunicacion de estos con los centros
urbanos.

Favorecer los sistemas de transporte a la demanda en los poligonos industriales.
Disminuir la congestién de las zonas urbanas por medio de medidas incentivadoras
y de fomento del uso del transporte publico y por medio de actuaciones disuasivas
de la utilizacion del vehiculo privado en los centros de las ciudades.

Mejorar la velocidad comercial del transporte publico de viajeros.

Disciplinar el trafico y exigir el cumplimiento de las normativas europea, estatal y
catalana sobre prevencion de la contaminacion atmosférica y acUstica, especialmente
en los municipios con una poblacion de derecho superior a veinte mil habitantes.
Fomentar propuestas y actuaciones que contribuyan a la mejora de la seguridad
viaria.

Fomentar la reduccion de la accidentalidad.

Analizar las politicas de planificacion e implantacion de infraestructuras y servicios
de transporte con criterios de sostenibilidad y racionalizar el uso del espacio viario, de
modo que cada medio de desplazamiento y cada sistema de transporte dispongan
de un dmbito adecuado a sus caracteristicas y a los principios de la presente Ley.
Introducir de forma progresiva los medios teleinformaticos y las nuevas tecnologias
en la gestion de la movilidad, con el objetivo de garantizar una movilidad racional,
ordenada y adecuada a las necesidades de los ciudadanos.

Promover la construccién de aparcamientos disuasivos para automoviles, motocicle-
tas vy bicicletas en las estaciones de tren y autobus y en las principales paradas de
autobus con el fin de favorecer el intercambio modal, y en los accesos a las ciudades,
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con capacidad suficiente, en ambos casos, para atender la demanda de los usuarios
y con un precio de aparcamiento, si existe, adecuado a su finalidad.

r)  Avanzaren la definicién de politicas que permitan el desarrollo arménico y sostenible
del transporte de mercancias, de modo que, sin dejar de atender la demanda del
mismo, se minimice su impacto, especialmente mediante el fomento de la intermo-
dalidad con otros medios, como el ferroviario y el maritimo.

s) Promover la intermodalidad del transporte de mercancias, dotando las diferentes
regiones y los ejes basicos de conectividad de las infraestructuras necesarias.

t) Impulsar el uso eficiente de los recursos energéticos con el fin de disminuir las
emisiones que provocan el efecto invernadero y luchar contra el cambio climéatico
conforme a los tratados internacionales vigentes sobre la materia.

u) Promover una politica intensa de educacién ambiental en materia de movilidad
sostenible en coordinacion con el Departamento de Medio Ambiente.

v) Promover e incentivar el uso de combustibles alternativos al petréleo, especialmente
en el transporte colectivo y en el ambito urbano.

x) Relacionar la planificacion del uso del suelo con la oferta de transporte publico.

6.6.2 Politica publica

Espana y Barcelona tienen las siguientes politicas publicas de transporte sostenible o de mo-
vilidad sostenible:

Tabla 18. Politica publica de transporte sostenible o de movilidad sostenible en Espafia y Barcelona.

Exclusiva e integral Non-integral o indirecta

Politica publica de transporte
sostenible o de movilidad
sostenible a nivel nacional

o Estrategia Espanola de Desarrollo Sostenible
(EEDS), 2007

o Estrategia Espanola de Sostenibilidad Urbanay
Local (EESUL), 2011

e Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda
2012-2024 (PITVI)

e Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte
2005-2020 (PEIT)

e Plan de Innovacion para el Transporte vy las
Infraestructuras 2018-2020

« Plan Nacional de Territorios Inteligentes 2017-
2020 (PNTI)

o Estrategia Logistica de Espafna, 2013

o Estrategia Integral para el Impulso del Vehiculo
Eléctrico en Espana (EIIVE)

« Estrategia Espanola de Medio Ambiente Urbano
(EEMAU), 2006

e Estrategia Espanola de Calidad del Aire, 2007

e Plan Nacional de Calidad del Aire y Protecciéon
de la Atmosfera 2017-2019: Plan AIRE |l

e Estrategia Espafola del Cambio Climéatico vy
Energia Limpia 2007-2020 (EECCEL)
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Exclusiva e integral Non-integral o indirecta

Politica publica de transporte Regional: Cataluna
sostenible o de movilidad

! ! o Estrategia para el desarrollo sostenible de Ca-
sostenible a nivel local

talufia, 2010 (EDSCAT)

« Plan de Infraestructuras del Transporte de Ca-
talufa 2006-2026 (PITC)

« Estrategia de Impulso del vehiculo eléctrico en
Catalufa 2010-2015 (IVECAT)

e Plan Estratégico de la Bicicleta de Cataluna
2008-2012 (PEBC)

e Plan de la Energfa y Cambio Climatico de Cata-
luha 2012-2020 (PECAC)

Area Metropolitana de Barcelona
e Plan General Metropolitano de Barcelona
o Plan Director Urbanistico Metropolitano (PDUM)

« Plan de Ordenacién Urbanistica Metropolitano
(POUM)

« Plan de Sostenibilidad de la Area Metropolitana
de Barcelona 2014-2020 (PSAMB)

e Plan Director de Infraestructuras del transporte
publico colectivo de la regién metropolitana de
Barcelona 2011-2020 (PID)

e Plan de actuacion para la mejora de la calidad
del aire en las zonas de proteccion especial del
ambiente atmosférico, Horizonte 2020 (PAMQA)

* Programa metropolitano delmedidas contra la
contaminacion atmosférica (Area Metropolitana
de Barcelona)

Barcelona (municipio)

o Estrategia para la movilidad eléctrica en Barce-
lona 2018-2024

¢ Plan director del vehiculo eléctrico, 2016
o Estrategia de la bicicleta por Barcelona, 2015

« Plan de Mejora de la Calidad del Aire de Barce-
lona 2015-2018 (PMQAB)

* Programa de medidas contra la contaminacion
del aire de Barcelona, 2016

« Plan de energfa, cambio climatico y calidad del
aire de Barcelona 2011-2020 (PECQ)

Convenciones

;Hay una politica publica de transporte sostenible o de movilidad sostenible?

La politica publica se dirige exclusivamente e integralmente al tema “transporte sostenible” o “mo-
vilidad sostenible”

La politica publica se ocupa de un subtema, incorpora el tema de manera non-exhaustiva y como
parte de uno mas amplio, o se dirige a un topico relacionado con el tema “transporte sostenible” o
“movilidad sostenible”

No hay
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Nivel nacional
Estrategia Espafola de Movilidad Sostenible (EEMS), 2009

La estrategia destaca cinco dreas de desarrollo, cada una con sus objetivos (Gobierno del Reino
de Espana, 2009):

1. Territorio, planificacion del transporte vy sus infraestructuras.

- Integrar la movilidad sostenible en la ordenacién del territorio, en la planificacion
urbanistica y en las nuevas areas industriales, desarrollando los mecanismos de
coordinacion y cooperacion administrativa necesarios, especialmente en los am-
bitos urbanos y su entorno.

- Integrar criterios generales de sostenibilidad y los propios de esta Estrategia
en los planes, programas y actuaciones de desarrollo del Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transporte 2005-2020 (PEIT), y en los equivalentes de otras
administraciones publicas, asi como en sus pertinentes revisiones.

- Promover un urbanismo de proximidad, que facilita el uso de los medios de
transporte alternativos al automovil, y potenciar el espacio publico multifuncional,
equilibrando la preponderancia actual del uso del vehiculo privado hacia modos
de transporte sostenibles.

2. Luchar contra el cambio climatico y reduccion de la dependencia energética.
- Utilizacion eficiente de los modos de transporte, favoreciendo el trasvase hacia
modos mas sostenibles y el desarrollo de la intermodalidad.
- Nueva direccion de la innovacion tecnologica, que apueste especialmente por la
reduccion de la potencia, la velocidad y el peso de los vehiculos v la introduccién
del conocimiento en la gestion de la movilidad sostenible.

3. Mejora de calidad del aire y reduccion del ruido.
- Elaboracién y ejecucion de planes de accion en materia de ruido ambiental.
- Evaluacion de la calidad del aire:

* Tener en cuenta en la elaboracién y aprobacion de planes urbanisticos y de
ordenacion del territorio las informaciones utilizadas para la zonificacién del
territorio segun los niveles de los contaminantes para los que se hayan esta-
blecido objetivos de calidad del aire segln la Ley 34/2007 v los resultados de
las evaluaciones anuales de la calidad del aire.
lgualmente, los planes y programas regulados en el articulo 16 de la Ley 34/2007
seran determinantes para los diferentes instrumentos de planeamiento urba-
nistico y de ordenacion del territorio.

Adecuar la intensidad del trafico en funcién de la calidad del aire de las distintas
zonas para evitar la superacion de los estandares de calidad del aire y ruido,
especialmente en zonas de poblacion infantil.

Reducir los impactos de los desplazamientos motorizados, disminuyendo sus
consumos y emisiones locales y globales, asi como sus niveles de ruido.
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4. Mejora de la seguridad vy salud.

mejora de la salud publica.

5. Gestion de la demanda.

Reforzar las actuaciones tanto en el ambito de la seguridad operativa como en el
desarrollo de una politica de ‘riesgo cero’. Reforzar las actuaciones dirigidas a una

- Incentivar los modos de transporte més sostenibles, en especial los colectivos y no
motorizados v racionalizar el niimero de desplazamientos motorizados.

Es una hoja de ruta para un cambio de mo-
delo en el tema de transporte en Espana, con
criterios de sostenibilidad econémica, social y
ambiental. La EEMS est4 escrita de tal manera
que se puede aplicar en ciudades pequenas
también (FEMP, 2011).

Nivel local

La ciudad de Barcelona es parte del Area
Metropolitana de Barcelona (AMB) que es la
administracion publica de una conurbacion
de 36 municipios. Tiene competencias, entre
otras, de planificacion territorial y urbanismo,
movilidad, transporte, medio ambiente e
infraestructuras. En Barcelona estd prevista
una movilidad sostenible en ambos niveles,
a través de dos planes quinquenales: el Plan
de Movilidad Urbana (PMU) 2013-2018 de

Barcelona y el Plan Director de Movilidad
de la Region Metropolitana de Barcelona
2013-2018 (PDM/PDMRMB) del Area Me-
tropolitana de Barcelona (AMB).

Area Metropolitana de Barcelona

Plan Director de Movilidad de la Region
Metropolitana de Barcelona 2013-2018
(PDM/PDMRMB)

El Plan Director de Movilidad (PDM) de la
Region Metropolitana de Barcelona (RMB)
planifica la movilidad de la region no solo
de personas sino también de mercancias, de
acuerdo con la Ley de la Movilidad de Cataluia
(ATM, 06-12-2018).

Los objetivos del plan son (ATM, 06-12-2018):

Reducir la accidentalidad.

O © N ok

Favorecer el trasvase modal hacia modos mas sostenibles.
Incrementar la eficiencia del sistema de transporte.

Minimizar la distancia de los desplazamientos.

Reducir las externalidades del sistema de transporte.

Moderar el consumo vy reducir la intensidad energética del transporte.
Reducir la contribucién de la movilidad al cambio climatico.

Reducir el impacto atmosférico de la movilidad.

Garantizar la accesibilidad del sistema de movilidad.
10. Incorporar las nuevas tecnologias en la gestion de la movilidad.
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El plan tiene nueve ejes de actuacion (ATM, 06-12-2018):

O 0 N O AW e

Planificacién coordinada del urbanismo y la movilidad.

Una red de infraestructuras de movilidad segura y muy conectada.
Gestion de la movilidad con el trasvase modal como prioridad.

Un transporte ferroviario de mas calidad.

Transporte publico de superficie accesible, eficaz v eficiente.

Nuevas infraestructuras en el marco de un sistema logistico moderno.
Un acceso sostenible en los centros generadores de movilidad.
Eficiencia energética y uso de combustibles limpios.

Conocimiento y participacion en el &ambito de la movilidad.

Barcelona (municipio)
Plan de Movilidad Urbana 2013-2018 (PMU)

El plan consiste en una hoja de ruta para la
movilidad urbana sostenible de Barcelona.
Esta escrito para el desarrollo sostenible
de la movilidad tanto de personas como de
bienes, todo en el &mbito de una transicién
hacia una ciudad inteligente. El PMU propone

un conjunto de medidas que dan prioridad
a los peatones vy ciclistas, que fomentan
el uso del transporte publico y que tienen
como objetivo reducir el uso de vehiculos
privados (Ayuntamiento de Barcelona, 06-
12-2018d).

Los cuatro objetivos estratégicos del PMU
y sus objetivos méas detallados son (Ayun-
tamiento de Barcelona, 06-12-2018e):

Movilidad sostenible:

climético.

3. Movilidad equitativa:

4. Movilidad eficiente:

1. Movilidad segura: Reducir la accidentalidad asociada a la movilidad.

o Facilitar el trasvase modal hacia los modos més sostenibles.

Reducir la contaminacién atmosférica derivada del transporte.

Reducir la contaminacién acustica derivada del transporte.

Moderar el consumo de energia en el transporte y reducir su contribucién al cambio

Aumentar la proporcion del consumo de energias renovables y “limpias’”.

e Fomentar usos alternativos de la via publica.
e Garantizar la accesibilidad al sistema de movilidad.

o Incrementar la eficiencia de los sistemas de transporte.
e |ncorporar las nuevas tecnologias en la gestion de la movilidad.




Buenas practicas y recomendaciones para una politica de transporte urbano sostenible en Colombia

Sus principales lineas de accion son (Ayuntamiento de Barcelona, 06-12-2018e):

de pacificacion.

© N o kD

1. Organizacion de la trama urbana de la ciudad en supermanzanas y otras medidas

Implantacion de la nueva red ortogonal de bus.

Desarrollo total de la red de carriles “Bici”.

Mantener el nivel de servicio de trafico actual.

Cumplimiento de los parametros normativos para NO, y PM, ; de la Union Europea.”
Promocion y medidas de discriminacion positiva de los vehiculos con alta ocupacion.
Revision de la regulacion del aparcamiento en calzada y fuera de ella.

Mejora de la eficiencia de la carga y descarga.

A través del Plan de Movilidad Urbana (PMU)
2013-2018, el Ayuntamiento de Barcelona
apunta a una reduccién del 21 % de los
vehiculos motorizados privados, que es clave
para la reduccion de la contaminacion am-
biental en la ciudad. Para poder alcanzar este
objetivo, fue necesario desarrollar el trans-
porte publico para compensar la pérdida del
modo de tréfico privado, pero el plan también
tiene un componente ciclistico que promueve
el uso de este medio de transporte mediante

la creacion de un carril bici de hasta 300 kil6-
metros. Al mismo tiempo, la “pacificacion” de
las calles se realizara con un modelo urbano
qgue consiste en “supermanzanas”, bloques
donde solo se permiten servicios urbanos
urgentes y vehiculos residentes (a baja ve-
locidad), zonas de 30 km o dreas peatonales;
que permitirdn una recuperacién del espacio
publico v la mejora de la calidad de vida
(Ayuntamiento de Barcelona, 06-12-2018a).

26 Seguln Directiva 2008/50/CE sobre la calidad del aire ambiente y una atmosfera mas limpia en Europa, el valor medio
anual de NO, y de PM, no debe superar los 40 ug/m? en la ciudad. Tampoco se debe superar el valor limite diario de PM, |
(50 pg/m?) més de 35 dias al afio, ni el valor limite horario de NO, (200 ug/m?) mas de 18 horas al afio (véase también Real
Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de la calidad del aire, Ministerio de la Presidencia, Boletin Oficial del

Estado nimero 25, de 29 de enero de 2011).
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Imagen 8. Modelo Supermanzanas en Barcelona.

Modelo Actual

Modelo Supermanzanas

0= 0=
= =

=
2]10 = o= O

=2

RED TRANSPORTE PUBLICO

SENALIZACION VERTICAL BICICLETA (CONTRA SENTIDO)

° RED PRINCIPAL BICICLETAS (CARRIL BICI)

PASO LIBRE DE BICICLETAS

Fuente: Ayuntamiento de Barcelona, 06-12-2018e.

Institucionalidad
e intersectorialidad

6.6.3

Espana y Barcelona tienen la siguiente insti-
tucionalidad e intersectorialidad de transporte
sostenible o de movilidad sostenible:

Nivel nacional

Intersectorialidad

Grupo Interministerial de Cambio Climatico
(GICC)

El GICC coordina la Administracion del Estado
en el tema, y tiene funciones preparatorias
de los trabajos de la Comisién Delegada
del Gobierno para Asuntos Econdmicos. La
GICC esta compuesta, entre otros(as), de
los/las ministros(as) del Ministerio de Agri-
cultura, Alimentacién y Medio Ambiente,

ﬁ VEHICULO PRIVADO DE PASO

g VEHICULOS RESIDENTES

(A SERVICIOS URBANOS Y URGENCIAS
ELE=% TRANSPORTISTAS DUM

O-=

=

AREA PROXIMIDAD DUM

CONTROL ACCESO

RED BASICA DE CIRCULACION

loc

PLATAFORMA UNICA (PRIORIDAD PEATONES)

y del Ministerio de Vivienda, ademas del
secretario(a) general para la Prevencion de
la Contaminacion y del Cambio Climatico
del Ministerio de Medio Ambiente, de los/
las secretarios(as) generales y directores(as)
generales de los departamentos ministeria-
les competentes (Generalidad de Catalufa,
15-04-2010).

Comisioén Interministerial para el Cambio
Climatico (CICC)

La Comision Interministerial para el Cambio
Climatico esta presidida por el/la ministro(a)
de Agricultura, Alimentacién y Medio Am-
biente e integrada por los vocales (secretario
de Estado o subsecretario), entre otros, del
Ministerio de Agricultura, Alimentacion vy
Medio Ambiente y del Ministerio de Sanidad,
Servicios Sociales e Igualdad (Gobierno del
Reino de Espafa, Miteco, 06-12-2018b).




Buenas practicas y recomendaciones para una politica de transporte urbano sostenible en Colombia

Comision de Coordinacion de Politicas
de Cambio Climatico (CCPCC)

La CCPCC es un ¢rgano de coordinacion vy
colaboracién entre la Administracion General
del Estado y las comunidades auténomas.
Coordina la aplicacion del régimen de comercio
de derechos de emision. La Comisidon estd
compuesta por 17 vocales, quienes represen-
tan la Administracion General del Estado, uno
por cada Comunidad Auténoma (Gobierno
del Reino de Espana, Miteco, 06-12-2018a).

Nivel local
Intersectorialidad
Area Metropolitana de Barcelona

Mesa de la Calidad del Aire de la Conurbacion
de Barcelona

Son invitados a la mesa: autoridades, orga-
nizaciones sociales y colegios profesionales,
centros de investigacion y asociaciones empre-

66 LaCCPCC esun organo de
coordinacion y colaboracion
entre la Administracion
General del Estado y las
comunidades aufénomas.
Coordina la aplicacion
del régimen de comercio
de derechos de emision.

La Comision esta compuesta
por 17 vocales, quienes
representan la Administracion
General del Estado. 3

sariales y sindicales. De las autoridades, entre
otros, participaran; del gobierno del Estado:
el Ministerio de Agricultura, Alimentacion y
Medio Ambiente; de la region autonoma: el
Departamento de Planificacion y Sostenibi-
lidad de Cataluna (Direccién General de
Transporte y Movilidad y Direccién General
de Calidad Ambiental) y el Departamento de
Salud de Catalufia; del Area Metropolitana
de Barcelona: la Direccién del Area de
Movilidad y Transporte y la Direccion de Medio
Ambiente; del Ayuntamiento de Barcelona:
el Area de Ecologfa, Urbanismo y Movilidad
y el Area de Salud Publica (Generalidad de
Catalufia, 06-12-2018b).

Los miembros de la Mesa evaluaran la im-
plementacion del Plan de actuacién para la
mejora de la calidad del aire en las zonas de
proteccion especial del ambiente atmosféri-
co, Horizonte 2020 (PAMQA). Ellos podran
sugerir nuevas medidas y modificaciones
de actuaciones (Generalidad de Catalufa,
06-12-2018a).

Barcelona (municipio)
Comision de Ecologia, Urbanismo y Movilidad

La Comisién de Ecologia, Urbanismo y Movi-
lidad es una comision del Concejo Municipal
de Barcelona. Es un grupo de trabajo que se
encarga de preparar los temas de Ecologia, Ur-
banismo y Movilidad que se debatiran después
en el Pleno. El Concejo Municipal es el méximo
organo de representacion politica de la ciudad
(Ayuntamiento de Barcelona, 06-12-2018b);
(Ayuntamiento de Barcelona, 06-12-2018c).

6.7 China/Shenzhen

6.71 Marco regulatorio

Chinay Shenzhen tienen los siguientes marcos
regulatorios de transporte sostenible o de
movilidad sostenible:
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Tabla 19. Marco regulatorio de transporte sostenible o de movilidad sostenible
en China y Shenzhen.

Exclusivo e integral Non-integral o indirecto

Marco regulatorio de o City Planning Law of the People's Republic of
transporte sostenible o de China, 1989
moywllda:d sostenible a nivel o Law of the People’s Republic of China on Urban
naciona and Rural Planning, 2007
e Road Transport Ordinance of the People’s Re-
public of China, 2004
e Environmental Protection Law of the People’s
Republic of China, 1989
« Lawof the People’s Republic of China on Preven-
tion and Control of Atmospheric Pollution, 2000
Marco regulatorio de * Regulations on City Planning the municipality

of Shenzhen, 2001

e Urban Renewal Measures of the municipality
of Shenzhen, 2009

transporte sostenible o de
movilidad sostenible a nivel
local

Convenciones

;Hay un marco regulatorio de transporte sostenible o de movilidad sostenible?

La regulacion se dirige exclusivamente e integralmente al tema “transporte sostenible” o “movilidad
sostenible”

La regulacion se ocupa de un subtema, incorpora el tema de manera non-exhaustiva y como parte
de uno mas amplio, o se dirige a un topico relacionado con el tema “transporte sostenible” o “mo-
vilidad sostenible”

No hay

6.7.2 Politica publica

China y Shenzhen tienen las siguientes politicas publicas de transporte sostenible o de movi-
lidad sostenible:

Tabla 20. Politica publica de transporte sostenible o de movilidad sostenible en China y Shenzhen.

Exclusiva e integral Non-integral o indirecta

Politica publica de transporte
sostenible o de movilidad
sostenible a nivel nacional

13th Five-Year Plan for the National Economic
and Social Development of the People’s Republic
of China 2016-2020

National New Urbanization Plan 2014-2020

Logistics Mid- to Long Term Development Plan
2014-2020

13th Five-Year Plan for Urban Public Transport
2016-2020

13th Five-Year Plan for Technological Innovation
in Transportation 2016-2020

13th Five-Year Plan for Eco-System and Envi-
ronmental Protection 2016-2020

Belt and Road Ecological and Environmental
Cooperation Plan 2017
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Exclusiva e integral

Non-integral o indirecta

« National Action Plan on Environment and Health
2007-2015

« National Action Plan on Air Pollution Prevention
and Control 2013-2017

« White Paper on China's Policies and Actions for
Addressing Climate Change, 2011

* National Plan on Climate Change 2014-2020
* Healthy China 2030, 2016

Politica publica de transporte
sostenible o de movilidad
sostenible a nivel local

* Shenzhen Atmospheric Environmental Quality
Improvement Plan, 2013

e 'Shenzhen Blue' Sustainable Action Plan, 2018

Convenciones

;Hay una politica publica de transporte sostenible o de movilidad sostenible?

vilidad sostenible”

La politica publica se dirige exclusivamente e integralmente al tema “transporte sostenible” o “mo-

“movilidad sostenible”

La politica publica se ocupa de un subtema, incorpora el tema de manera non-exhaustiva y como
parte de uno mas amplio, o se dirige a un topico relacionado con el tema “transporte sostenible” o

No hay

6.7.3 Institucionalidad
e intersectorialidad

China y Shenzhen tienen la siguiente institu-
cionalidad e intersectorialidad de transporte
sostenible o de movilidad sostenible:

Nivel local

Intersectorialidad

Sede para la Prevencion y Control
de la Polucién del Aire

El Gobierno del municipio de Shenzhen lidera
la Sede. Ademas, el secretario general adjunto
del Gobierno municipal y el presidente de la
Comision de Asentamientos Humanos y Medio
Ambiente de Shenzhen son responsables de
las acciones del comandante en jefe adjunto

y del comandante ejecutivo adjunto de la
Sede. Las siguientes autoridades municipales
son miembros de la Sede, entre otros: la Co-
mision de Desarrollo y Reforma; la Comision
de Planificacién Urbana, Tierras y Recursos;
el Comité de Habitat y Medio Ambiente; la
Oficina de Vivienda y Construccion y la Co-
mision de Transporte. El Comité de Medio
Ambiente de los Asentamientos Humanos
es responsable del trabajo diario de la Sede
(Shenzhen Municipal People’s Government
Office, 21-04-2018).

6.8 Singapur
6.8.1 Marco regulatorio
Singapur tiene el siguiente marco regulato-

rio de transporte sostenible o de movilidad
sostenible:
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Tabla 21. Marco regulatorio de transporte sostenible o de movilidad sostenible en Singapur.

Exclusivo e integral No integral o indirecto
Marco regulatorio de ¢ Housing and Development Act, 1959
tran§|p§r(‘;e Soiter.]t;?le o de ¢ Environmental Protection and Management
movilidad sostenible Act, 1999
Convenciones

;Hay un marco regulatorio de transporte sostenible o de movilidad sostenible?

n

Laregulacion se dirige exclusiva e integralmente al tema “transporte sostenible” o “movilidad sostenible

La regulacién se ocupa de un subtema, incorpora el tema de manera no exhaustiva y como parte de
uno méas amplio, o se dirige a un tépico relacionado con el tema “transporte sostenible” o “movilidad
sostenible”

No hay

6.8.2 Politica publica
Singapur tiene la siguiente politica publica de transporte sostenible o de movilidad sostenible:

Tabla 22. Politica publica de transporte sostenible o de movilidad sostenible en Singapur.

Exclusiva e integral No integral o indirecta
Politica publica de transporte « Sustainable Singapore Blueprint 2015
soszen!gle o de movilidad e Land Transport Master Plan 2013
sostenible « Smart Mobility 2030 ITS Strategic Plan 2014
« National Cycling Plan
e Clean Air Policy
« National Climate Change Strategy (NCCS) 2012
Convenciones
;Hay una politica publica de transporte sostenible o de movilidad sostenible?
La politica publica se dirige exclusivamente e integralmente al tema “transporte sostenible” o “mo-
vilidad sostenible”
La politica publica se ocupa de un subtema, incorpora el tema de manera non-exhaustiva y como
parte de uno mas amplio, o se dirige a un tépico relacionado con el tema “transporte sostenible” o
‘movilidad sostenible”
No hay
6.8.3 Institucionalidad Intersectorialidad

e intersectorialidad

Comités interinstitucionales y desarrollo

Singapur tiene la siguiente institucionalidad e~ urbano

intersectorialidad de transporte sostenible o

de movilidad sostenible: En Singapur, existen comités interinstitucio-
nales entre la Autoridad de Reurbanizacion
Urbana (URA por sus siglas en inglés) vy la
Autoridad de Transporte Terrestre (LTA por
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sus siglas en inglés). Singapur es probable-
mente la excepcion en el sudeste asiatico
en cuanto a acuerdos institucionales que
mejoran la integracion del uso de la tierra y
el transporte, asi como la gestién integral de
los diferentes modos de transporte. Las dos
entidades mencionadas anteriormente, URA
para el desarrollo espacial y el uso del suelo, y
LTA para todos los modos de transporte, han
empezado a colaborar estrechamente en el
desarrollo urbano por medio de comités inter-
institucionales (ver incluso bajo el subcapitulo
“Casos exitosos de transporte sostenible”,; a
continuacion) (Barter & Dotson, 2011).

Inter-Ministerial Committee on Climate
Change (IMCCC)

El Inter-Ministerial Committee on Climate
Change (IMCCC) mejora la coordinacién in-
tegral del gobierno sobre politicas de cambio
climéatico entre los diferentes ministerios. El
IMCCC esté presidido por el viceprimer mi-
nistro, el ministro de Coordinacién para la
Seguridad Nacional y el ministro de Asuntos
Internos. Otros miembros son, entre otros,
el ministro de Medio Ambiente y Recursos
Hidricos y el ministro de Transporte (National
Climate Change Secretariat, 14-06-2018).

Long Term Emissions and Mitigation
Working Group (LWG)

El Long Term Emissions and Mitigation Wor-
king Group (LWG) se cred para investigar

como Singapur puede estabilizar sus emisiones
a largo plazo, examinando qué opciones de
reduccion estan disponibles e identificando las
capacidades, la infraestructura y las politicas
necesarias para la mitigacién a largo plazo. El
Grupo estéa presidido por el jefe del Servicio
Civil (secretario permanente) y el secretario
permanente de Comercio e Industria. Otros
miembros incluyen: el secretario permanente
para el Medio Ambiente vy los Recursos Hidri-
cos, el secretario permanente de Transporte, el
director ejecutivo de la Autoridad de Construc-
cion (BCA por sus siglas en inglés), el director
ejecutivo de la URA, el director ejecutivo de
la LTA, asi como el director ejecutivo de la
Agencia Nacional de Medio Ambiente (NEA
por sus siglas en inglés) (National Climate
Change Secretariat, 14-06-2018).

Casos exitosos de
transporte sostenible

6.9

Todos los casos exitosos que describimos
a continuacién son a nivel local, con una
excepcion: apoyo gubernamental. Ademas,
en el caso de Singapur, todas las préacticas
son formalmente a nivel estatal, porque la
ciudad y el Estado son una sola entidad. Ver
a continuacion la tabla 23 que explica como
las préacticas seleccionadas corresponden con
los temas principales del transporte sostenible
elegidos. El color verde significa que hemos
encontrado un caso exitoso dentro del tema
principal en la ciudad en cuestion.

66 E1 Inter—Ministerial Committee on Climate Change (IMCCC) mejora la
coordinacion integral del gobierno sobre politicas de cambio climatico entre
los diferentes ministerios. El IMCCC esta presidido por el viceprimer ministro,
el ministro de Coordinacion para la Seguridad Nacional y el ministro de
Asuntos Infernos. )
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Tabla 23. Los casos exitosos seleccionados seglin tema.

Mexmo / CI'.nIe / Reino Unido / Espana / China / .
Ciudad de Santiago de Singapur
. ; Londres Barcelona Shenzhen
México Chile
A. Incentivos Subsidios para
(subsidios, medidas promover taxis
fiscales, reglas de eléctricos
acceso preferencial)
para cambiar el
transporte privado,
incluido el transpor-
te en taxi
B. Medidas sobre Estandar de
combustible, captura combustible:
de contaminantes, 1. De Euro 3y
tecnologia del [, a Euro 5y V
vehiculo o 2. Euro VI para
antigiiedad del nuevos buses
vehiculo de transporte
publico
C. Control de 1. La Zona Cobro por
trafico (por ejemplo, de Cobro por congestion:
medidas de Congestion y diferentes
congestion, zonas el Recargo por tarifas en
de bajas o cero Emisiones diferentes
emisiones) 2. La Zona de momentos
Bajas Emisiones del dia, para
y la futura Zona diferentes tipos
de Ultrabajas de vehiculos
Emisiones
D. Desarrollo de 1. Mejora del
infraestructura sistema vial
2. Mejora
del acceso
peatonal
3. Mejora
de las
instalaciones
de bicicletas
E. Uso de tecnologia 1. Los nuevos Buses de Buses de
limpia o combustible autobuses de transporte transporte
limpio en el transporte publico publico publico
transporte publico, tienen que ser eléctrico eléctrico
p. €j. transporte hibridos / con
eléctrico (bus, metro, Euro VI
cable) 2. Los autobuses
viejos seran
adaptados a Euro
VI
F. Promocion Bicicletas Bicicletas
e inversion en compartidas: compartidas:
transporte no Ecobici Esquema

motorizado, p. €j.
ciclismo, bicicletas
compartidas

Santander Cycles
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®

México / Chile / . . - .
Ciudad de Santiago de Reino Unido / Espafia / China / Singapur
o K Londres Barcelona Shenzhen
Meéxico Chile
G. Sistemas de El Sistema de 1. Plataforma 1. Plataforma
transporte de Administracion de datos de datos
ciudades inteligentes | de Movilidad abierta abierta
(logfstica de (SAM) 2. Plataforma 2. Servicios
transporte con de electronicos
énfasis en Tl) para conocimiento 3. Creacion de
pasajeros 3. Tecnologias capacidad
para acceder 4. Financiacion
alaredde
transporte
H. Sistemas de Base de

transporte de
ciudades inteligentes
(logistica de
transporte con
énfasis en Tl) para
carga

transbordo vy
area logistica
verde

. Politica publica
(intersectorial)

sobre transporte
sostenible o
movilidad sostenible
(inclusive estrategias
de transporte
masivo)

Estrategia
integral de
movilidad
sostenible:
uso del suelo
y planificacion
del transporte

J. Planificacién e
implementacion

de la politica

de movilidad
sostenible (inclusive
financiacién publica)

Financiamiento
del gobierno:
PROTRAM

Financiamiento del
gobierno:

El Fondo Local

de Transporte
Sostenible

6.9.1

México / Ciudad de México

Promocion e inversion en transportes no motorizados y soluciones inteligentes:
Ecobici y su Sistema de Administracién de Movilidad (SAM)

Ecobici

Ecobici es el sistema de bicicleta publica de la Ciudad de México. El sistema inicio opera-
ciones en febrero de 2010 con 84 cicloestaciones y 1.200 bicicletas y ahora cuenta con
480 cicloestaciones en 55 colonias de la ciudad, asi como 6.800 bicicletas. Es el segundo
sistema maés grande de Latinoamérica con mas de 35 mil viajes al dia. No hay méas que 300
metros entre una cicloestacion vy otra.
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Foto: Ecobici. Autor: Mario Roberto Durdn Ortiz.

La extension del sistema es de 38 km? vy se
ha popularizado tanto que la demanda es tal
gue en ocasiones en lugares populares no hay
suficientes bicicletas. Hoy cuenta también
con bicicletas eléctricas de pedaleo asistido.
El sistema permite a los usuarios tomar una
bicicleta de cualquier cicloestacion, y durante
el mismo dia hacer viajes de hasta 45 minutos
sin costo adicional.

Se puede viajar las veces que sea durante el
dia, entre 05:00 a.m. y 00:30 a.m. Después de
cada viaje es necesario devolver la bicicleta a
otra cicloestacién. Para poder usar el servicio
se necesita una suscripcion que puede ser de
un dia hasta un ano (Ecobici, 06-12-2018);
(ITDP, 2016); (ITDP, 2017).

Sistema de Analisis de Movilidad (SAM)

La manera de usar el servicio de Ecobici es
mediante una tarjeta inteligente con tecnologia

RFID (identificacion por radiofrecuencia por
sus siglas en inglés). Esta tarjeta sirve para
identificar a un usuario suscrito al sistema.
El Sistema de Andlisis de Movilidad (SAM) es
una herramienta web de analitica avanzada y
sirve al ciclista para ubicar las cicloestaciones y
planear rutas de viaje. Ademas, permite generar
reportes de las bicicletas, cicloestaciones o el
servicio de Ecobici en general. De igual mane-
ra, sirve al operador de Ecobici ya que calcula
automaticamente cuantas bicicletas necesita
cada cicloestacion y selecciona las rutas que
usan los camiones de carga de bicicletas para
balancear el sistema, todo eso para proveer el
mejor servicio posible al usuario (ITDP, 2017).

Apoyo financiero gubernamental
para sistemas de transporte publico
masivo: PROTRAM

En 2008, el Gobierno Federal de México cred
el Programa de Apoyo Federal al Transporte
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Masivo (PROTRAM), con el fin de mejorar
la eficiencia del transporte publico urbano
y reducir las emisiones de gases de efecto
invernadero. Es el primer programa en México
que proporciona fondos federales para el
transporte publico urbano (del Fondo Nacional
de Infraestructura, FONADIN, a través del
Banco Nacional de Obras y Servicios Publicos,
Banobras). El programa se inici¢ debido al
éxito de varios sistemas de transporte ma-
sivo en varias ciudades mexicanas, un éxito
que podria replicarse en otras ciudades con
la ayuda financiera adecuada. México tiene
un sistema de metro en Ciudad de México,
sistemas de tren ligero en Guadalajara y
Monterrey, y Sistemas de Autobuses de
Transito Rapido (SART) en Leodn, Ciudad de
México, Guadalajara, Ecatepec y Monterrey.
PROTRAM ha brindado desde 2008 apoyo

financiero a gobiernos estatales y locales. El
apoyo cubre hasta el 50% de la inversién en
infraestructura de proyectos de transporte
publico. Hasta ahora ha soportado muchos
sistemas SART vy algunos sistemas de trenes
suburbanos (Metro) también. A la fecha, el
programa cuenta con alrededor de 43 pro-
yectos en su portafolio (UN-Habitat, 2013);
(WRI México — Ross Center, 06-12-2018).

En México, las ciudades han crecido de manera
insostenible debido a la débil planificacion
urbana. Esta expansion ha dado lugar a ciu-
dades distantes, dispersas y desconectadas.
PROTRAM apunta a revertir este crecimiento
hacia uno que haga que las ciudades sean
“competitivas, vivibles y sustentables” (Santillan,
08-08-2016). Los objetivos de PROTRAM son
(FONADIN, 01-08-2016):

e Impulsar el desarrollo de las ciudades contribuyendo a solucionar el crénico deterioro
de la movilidad urbana, mejorando la calidad de vida de sus habitantes e incremen-
tando su productividad y competitividad;

e Promover la planeacion del desarrollo urbano y metropolitano atendiendo a politi-
cas y proyectos de vialidad y transporte urbano sustentable para alcanzar el mejor
arreglo posible en el transporte, la mayor satisfaccion de la poblacidon que atiende vy
la minimizacion de las externalidades negativas (pérdidas de tiempo masivas, conta-
minacion, accidentes);

e Apoyar el desarrollo integral de sistemas de transporte publico sustentables, efi-
cientes, seguros, comodos y con tarifas accesibles que generen ahorros en costos
de operacion y tiempo de traslado a los usuarios;

e Beneficiar principalmente a la poblacién de menores ingresos con transporte masivo
que favorezca su accesibilidad e inclusion social;

o Respaldar las politicas de uso eficiente de la energia, con proyectos de transporte
masivo y racionalizacion del uso de automoviles;

e Movilizar el capital privado en proyectos de inversion en transporte urbano masivo
que sean financieramente viables, con el apoyo de recursos publicos (federal, estatal,
municipal).
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PROTRAM esta dando los siguientes tipos
de apoyo: para estudios, otorga créditos
0 subvenciones no reembolsables. Para la
inversion en proyectos, otorga: (1) contri-
buciones recuperables y no recuperables,
seglin lo requiera el proyecto, o (2) apoyo
para financiar inversiones en equipos de
transporte publico, sus talleres y depdsitos
a través de la deuda subordinada, capital o
garantias, segln lo requiera el proyecto. Los
siguientes tipos de proyectos son elegibles:
(1) Trenes suburbanos, (2) Metros, trenes
ligeros vy tranvias, (3) Autobuses de Rapido
Transito (ART), o (4) obras de integracién
multimodal (FONADIN, 01-08-2016).

6.9.2 Chile/Santiago de Chile

Medidas sobre combustible, captura
de contaminantes, tecnologia o
antigtiedad del vehiculo: desde Euro 3
y Il hasta Euro 5, Vy Vi

En 2004, Santiago de Chile introdujo el diésel
de 50 ppm de azufre y en 2009 fue la primera
ciudad de América Latina en adoptar diésel
ultrabajo en azufre (15 ppm) y estandares
frente a combustibles de gasolina (en el resto
de Chile, estos estdndares se adoptaron en
2012-2013). A partir de 2004, se requirio
que los autobuses tuvieran tecnologia Euro
[1l'y, a partir de 2009, cada nuevo bus re-
quiere un filtro de particulas diésel (DPF).
Santiago ha tenido un estédndar Euro 4
para vehiculos de gasolina desde 2010, y
Euro IV para vehiculos diésel desde 2011.
Nuevos estandares llegaron poco después:

Euro V para vehiculos diésel livianos desde
septiembre de 2012 v Euro V para vehicu-
los diésel medianos desde septiembre de
2013, seguidos por Euro 5 para motores
de gasolina a partir de 2014.

En octubre de 2014, fue el primer pais latino-
americano en adoptar un impuesto conjunto
sobre el CO, y los contaminantes. Elimpuesto
se aplica a los Camiones de Carga Ligera, los
LDV y los Vehiculos Utilitarios Deportivos (SUV
por sus siglas en inglés). Ademas, en 2013
Chile adopté el primer sistema obligatorio de
etiquetado de ahorro de combustible y de
emisiones para vehiculos en América Latina
(UNEP, 2017).

A partir de enero de 2017, el estdndar Euro
VI es obligatorio para todos los autobuses
nuevos comprados y que operan en el sistema
de transporte publico Transantiago. Con esto,
Santiago es nuevamente una ciudad pionera,
siendo la primera latinoamericana en com-
prometerse con los estandares de autobuses
ultralimpios para la reduccion de emisiones de
PM, .y NO,. Las pruebas han encontrado que
los autobuses Euro VI tienen un 95 % menos
de emisiones de NO, que un autobus con un
motor Euro V (UNEP, 2017); (Transantiago,
08-01-2016); (ICCT, 2016b).

La ultima regulacion tiene su origen en el Ul-
timo Plan de Descontaminacion de Santiago,
presentado por el ministro de Medio Ambiente
y el gobernador de la Region Metropolitana
de Santiago en octubre de 2016 (Gobierno
de la Republica de Chile, 05-01-2016).

66 Chile fue el primer pais latinoamericano,
en octubre de 2014, en adoptar un impuesto
conjunto sobre el CO, y los contaminantes. 33
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6.9.3 Reino Unido /Londres

Control de trdfico: la Zona de Cobro por Congestion del Centro de Londres, la
Zona de Bajas Emisiones y la futura Zona de Ultrabajas Emisiones

La Zona de Cobro por Congestion del Centro de Londres y el Recargo por Emisiones

Imagen 9. La Zona de Cobro por Congestion
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Fuente: TfL, 06-12-2018b

Transport for London (TfL) introdujo el cobro
por congestion en Londres para gestionar
politicas que cubren todo el espectro del
transporte, desde el trafico por carretera
hasta el transporte publico. Esta iniciativa se
introdujo en dos etapas sucesivas: en 2003, la
Zona de Cobro por Congestion del Centro de
Londres (CCZ por sus siglas en inglés) cubrié
22 km?y se extendié en 2007 a 40 km?.

El sistema de cobro funciona de la siguiente
manera: las camaras registran las matriculas
de los vehiculos y luego se verifican en la lista
de usuarios que pagaron el cargo diario de
£ 11,50 para viajar dentro de la zona.

El pago es obligatorio de 7 am. a 6 p.m. de
lunes a viernes (excepto los dias festivos) y se
puede hacer por mensaje de texto, internet,
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en puntos de venta, por teléfono o por correo
postal.

Los residentes de la zona tienen derecho a
una reducciéon del 20% si compran un pase
mensual o anual. Los vehiculos eléctricos
gue emiten menos de 100 g/km de CO, vy
cumplen con la norma Euro 5, asi como los
vehiculos de emergencia, los vehiculos para
discapacitados, los vehiculos con mas de
nueve asientos, las motocicletas, los taxis y
los autobuses estan exentos del cobro (TfL,
06-12-2018a).

TfL establecié los siguientes objetivos a
cumplir en 2010: la politica de cobro por
congestion deberia haber conducido a una
disminucion del 15% en el trafico de carre-
tera (excluyendo motocicletas) dentro de la
zona y una disminucion del 20% al 30% en
la congestion del trafico dentro de la zona de
cobro por congestion. En un futuro proximo,
apunta a un cambio modal de 20.000 pasa-
jeros hacia el transporte publico durante los
tiempos de cobro. Desde 2004, estos objeti-
vos se cumplieron en gran medida: el trafico
(excluyendo motocicletas) disminuyd en un
15% vy la congestion se redujo enun 35% en
la zona, lo que ha dado como resultado un
aumento de 3 km/h en la velocidad del trafico
(de 14 k/h a 17 k/h) y un cambio modal de
14.000 usuarios al transporte publico.

La introduccion del cobro por congestion
no se encontrd con una oposicion fuerte,

probablemente porgue se introdujo en una
zona limitada, donde menos del 15 % de los
pasajeros viajaban en automoviles personales
incluso antes de que comenzaran las prue-
bas. El éxito del plan facilité la aceptacion
en un area mas grande (la segunda etapa).
El 80% de los ingresos del sistema de carga
se ha invertido en la mejora del sistema de
transporte publico v el 11% en medidas de
seguridad vial (TfL, 2008); (Moffatt & otros,
2012); (Strompen & otros, 2012).

Se ha estimado que dentro de los primeros
tres anos de su implementacion (2003-2005),
la esperanza de vida de las personas que vi-
ven en zonas de cobro por congestion se ha
ampliado en 1,83 afios (Leape, 2006).

A partir del 23 de octubre de 2017, para
poder ingresar a la Zona de Cargo por Con-
gestion del Centro de Londres, los vehiculos
mas viejos y mas contaminantes deben pagar
un Recargo por Emisiones de £ 10 o un “T-
Charge” (cargo por toxicidad) ademas del
Cargo por Congestion, lo que significa que
estos conductores pagan £ 21,50 en total. El
estandar para el recargo es: Euro 3 para los
cuatriciclos o triciclos motorizados (las moto-
cicletas no estan sujetas a la T-Charge); Euro
4 para automoviles, furgonetas y minibuses
y Euro IV para vehiculos pesados y autobu-
ses. Hay una herramienta gratuita en linea,
lanzada por TfL y el alcalde de Londres, para
verificar si se cobrara recargo a un vehiculo
en particular. (TfL, 06-12-2018c).

66 Desde 2008, Londres tiene una Zona de Bajas
Emisiones (LEZ por sus siglas en inglés) para alentar
a los vehiculos diésel pesados mas contaminantes de
la ciudad a ser mas limpios. 89
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Desde 2008, Londres tiene una Zona de Bajas
Emisiones (LEZ por sus siglas en inglés) para
alentar a los vehiculos diésel pesados mas
contaminantes de la ciudad a ser més limpios.
El LEZ opera las 24 horas del dia, todos los
dias del ano y prohibe que los vehiculos pe-
sados con diésel mas antiguos que el estandar
Euro lll ingresen al drea metropolitana (el
LEZ cubre la mayor parte del Gran Londres,
un édrea de 1.572 km?). En 2012 entraron en
vigor nuevas regulaciones mas estrictas que
reforzaron los estandares LEZ para vehiculos
pesados y autobuses, e introdujeron nuevos
estandares para grandes camionetas y mini-
buses. Los estandares ahora son: camiones
y autobuses, registrados como nuevos an-
tes del 1 de octubre de 2006; furgonetas,
minibuses, caravanas motorizadas, autos y
camionetas 4x4, registrados antes del 1 de
enero de 2002; y vehiculos para transportar
caballos. Fue necesario que los propietarios
de alrededor de 150.000 vehiculos actuaran
para cumplir con estos estédndares cuando
entraron en vigor en enero del 2012.

Incluso hay disponible un verificador de
vehiculos en linea gratuito para la LEZ. Las
camaras leen el nimero de matricula del ve-
hiculo vy el pago se realiza después. El cargo
diario es de £ 100 para camionetas grandes,
minibuses y otros vehiculos especializados,
y de £ 200 para camiones, autobuses vy
otros vehiculos especializados pesados. A
pesar de que ha habido un aumento general
de vehiculos de carga que se movilizan en
Londres, desde la creacién de la LEZ, el nu-
mero de vehiculos con estdndares que son
menores al Euro Il ha disminuido (TfL, 06-
12-2018d) (TfL, 06-12-2018e) (TfL, 2014);
(UN-Habitat, 2013).

Londres préoximamente tendra la primera Zona
de Ultrabaja Emisiéon (ULEZ por sus siglas en

inglés) del mundo. EI ULEZ reemplazara el
T-Charge y crearad estandares de emisiones
mas estrictos para los vehiculos diésel, quienes
no cumplan esta normativa deberan pagar un
recargo vial. El ULEZ cubrird la misma area que
la Zona de Carga de Congestion actual vy los
estandares seran los siguientes: Euro 3 para
motocicletas, ciclomotores, triciclos motori-
zados y cuadriciclos (categoria L); Euro 4 para
vehiculos de gasolina, furgonetas, minibuses
y otros vehiculos especializados; Euro 6 para
vehiculos diésel, furgonetas y minibuses vy
otros vehiculos especializados; y Euro VI para
camiones, autobuses, autocares y otros ve-
hiculos pesados especializados. Los residentes
de ULEZ tienen hasta el 10 de abril de 2022
para cambiar a otros vehiculos; a partir de
esa fecha las reglas también se aplicaran a
ellos. Los vehiculos de emergencia siempre
podran transitar, aunque los vehiculos para
personas discapacitadas deberan adaptarse
a las reglas a partir del 11 de septiembre de
2023. Los taxis con licencia de Londres estan
exentos de ULEZ, sin embargo, a partir del 1
de enero de 2018, los taxis presentados para la
concesion de licencias por primera vez deben
ser vehiculos con capacidad de cero emisiones
(ZEC por sus siglas en inglés). Esto significa
tener emisiones de CO, de no mas de 50 g/
km, un rango de cero emisiones de minimo
30 millas y motores de gasolina que cumplan
con el estdndar Euro 6. Los vehiculos diésel
que no sean Euro VI tendran que pagar £ 100
y los vehiculos de gasolina que no cumplan
con los estdndares de ULEZ tendran que
pagar £ 12,50, estos cargos son adicionales
a cualquier cargo LEZ o CCZ aplicable. Se
espera que el ULEZ reduzca casi a la mitad los
contaminantes de escape del transporte por
carreteray que aproximadamente un tercio de
la flota de autobuses sea hibrido-eléctrico o
completamente eléctrico (TfL, 06-12-2018g)
(TfL, 06-12-2018h) (TfL, 06-12-2018i).
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Uso de combustible o tecnologia limpia
en el transporte publico: Cambios en la
flota de buses

El “Nuevo autobus para Londres” (NBfL por
sus siglas eninglés) o “Nuevo Routemaster”,
una version actualizada del clasico autobus
de dos pisos Routemaster, es un autobus de
transporte publico hibrido (diésel/eléctrico),
disenado especificamente para Londres.
Emite menos de la mitad del CO, y NO,
que un autobus de transporte publico diésel
normal alli. En 2008, el alcalde de Londres
establecié el objetivo de reducir las emisiones
de CO, de la ciudad de su nivel de 1990 en
un 60 % para 2025. En 2008, el transporte

represento el 22 % de las emisiones de CO,
de Londres, de los cuales el 81 % se debieron
al transporte por carretera. El alcalde también
apuntd a que el sector mejorara la calidad del
aire y la calidad de vida de los londinenses.
TfL, que administra todos los autobuses de
Londres, ordend que se entregaran 600
NBfL entre 2012 y 2016. El pedido realizado
fue el mayor pedido de autobuses hibridos
realizado en Europa. Son autobuses muy
limpios; a partir de 2014, todos los nuevos
NBfLs fabricados deben tener motores Euro
VI. En los ultimos anos se han pedido mas
autobuses v, para el verano de 2017, casi
983 nuevos Routemasters estaban al servicio
de los pasajeros.

Foto: The New Routemaster bus en Londres. Autor: Wrightbus.

66 £n2008, el alcalde de Londres establecié el objetivo
de reducir las emisiones de CO, de la ciudad de su
nivel de 1990 en un 60 % para 2025. 3}
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En general, Londres tiene la mayor flota de
autobuses verdes de Europa y estéd buscando
aumentar su flota verde. A partir de 2012
todos los nuevos autobuses que entran en
la flota deben ser hibridos (no solo los nue-
vos Routemasters, sino también otros de
transporte publico). En 2014, TfL tuvo como
objetivo crear la mayor flota de autobuses
hibridos de Europa, con 500 en circulacion
desde 2008 y la meta de alcanzar los 1.700
hibridos en 2016 (el 20 % de la flota total de
autobuses). Incluso los autobuses de hidro-
geno vy los eléctricos han sido introducidos.
En septiembre de 2017, la flota de autobuses
estaba compuesta por 2.549 unidades, de
las cuales 2.922 eran hibridos, incluidos los
983 New Routemasters, 71 eran autobuses
eléctricos y ocho eran de hidrogeno (pila de
combustible). Toda la flota tiene el estandar
Euro IV o mejor después de la modernizacion
de alrededor de una cuarta parte de la flota
con equipos SCR (reduccioén catalitica selec-
tiva) (TfL, 30-11-2017) (TfL, 2014) (Clean
Fleets, 2014).

Promocion e inversion en transporte
no motorizado: el Esquema Santander
Cycles

Londres cuenta con varias opciones alter-
nativas de movilidad disponibles. Una muy
popular y exitosa es el esquema “Santander
Cycles”, una extensa plataforma para com-
partir bicicletas, con mas de 750 estaciones
de acoplamiento y 11.500 bicicletas.

El esquema funciona de la siguiente manera:
en la terminal de la estacién de acoplamiento
puede usarse una tarjeta de débito o crédito
y tocar la pantalla para comenzar a alquilar
una bicicleta. Se pueden alquilar hasta cuatro
bicicletas al mismo tiempo y pagar una tarifa
de acceso de £ 2 por bicicleta que es valida
por 24 horas. Los primeros 30 minutos se
pagan con esta tarifa. Los viajes mas largos

cuestan £ 2 por cada 30 minutos adicionales
(TfL, 06-12-2018f); (Future Cities Catapult &
UITP, 2017).

Apoyo financiero gubernamental para
la movilidad local sostenible: el Fondo
de Transporte Local Sostenible (LSTF)
y los sistemas de autobuses de Bajas
y Ultrabajas Emisiones

El Fondo Local de Transporte Sostenible (LSTF,
por sus siglas en inglés) ha sido el programa
de financiamiento competitivo méas grande
de la historia para las iniciativas de transporte
sostenible en Inglaterra. Entre 2011y 2015, el
Departamento de Transporte (DfT) distribuyd
£ 540 millones en subvenciones a 12 “Gran-
des Proyectos” y 84 “Pequefnos Proyectos’.
Los principales objetivos del LSTF son apoyar
la economia local y reducir las emisiones de
carbono; ademas, el Fondo pretende ofrecer
beneficios sociales y econdmicos méas amplios
(por ejemplo, accesibilidad e inclusién); mejo-
rar la seguridad; mejorar la calidad del aire; y
aumentar la actividad fisica y los beneficios
para la salud resultantes.

Las autoridades locales han invertido en
infraestructura para aumentar el apoyo de
autobuses y trenes, asi como para aumentar
el ciclismo y peatonismo. Incluso ha habido
espacio para iniciativas complementarias,
Como nuevos servicios de autobuses, cursos
de ciclismo vy asistencia en viajes para soli-
citantes de empleo. Algo innovador fue que
cada proyecto financiado tuvo que monito-
rear su desempenfo, y los datos recopilados
y evaluados permitieron evaluar el impacto
general. El programa ha cumplido sus objetivos
exitosamente: la economia local se fortalecio,
las emisiones de carbono disminuyeron, la
actividad fisica aumento e incluso la calidad
del aire mejoro (aunque no es facil evidenciarlo
como resultado de los proyectos) (Government
of the United Kingdom, DfT, 2017).
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6.9.4 Espafa/Barcelona

Uso de combustible o tecnologia
limpia en el transporte publico.
Cambios en la flota de buses:
buses eléctricos de cero emisiones

Transports Metropolitans de Barcelona
(TMB) es el principal operador de trans-
porte publico en el drea metropolitana de
Barcelona y es responsable del sistema de
autobuses de Barcelona, el metro de Barce-
lona, el Funicular de Montjuic, el Teleférico
de Montjuic y el Tranvia Blau, entre otros.
(TMB, 06-12-2018b).

Dos veces seguidas (2007 y 2011), Barcelona
ha sido galardonada con el premio Osmose,
otorgado cada cuatro anos, para ciudades
gue tienen un enfoque innovador en el
campo del transporte urbano sostenible.
Barcelona recibio el premio por su enfoque
integrado en la innovacion del transporte
urbano. La ciudad establecié una nueva red
de autobuses de alta velocidad con menos
paradas y mejores transferencias de lineas
dentro del Proyecto RetBus. Aparte de eso,
el municipio apoyo el reacondicionamiento
y la conversion de autobuses diésel y GNC
a autobuses hibridos y eléctricos (Polis Net-
work, 2011): (Eltis, 2011).

Posteriormente, Barcelona ha estado actuan-
do como un espacio de demostracion para
autobuses eléctricos como parte del proyecto
ZeEUS (Zero Emission Urban Bus System) de
la Unién Europea (finalizado en 2018), al
incorporar cuatro autobuses eléctricos de
emisiones cero en el servicio TMB. Se realizd
una prueba de varios anos con cuatro autobu-
ses: dos autobuses con baterias recargables
exclusivamente durante la noche (autobuses
de 12 metros de largo, 75 pasajeros por au-

tobus) y dos modelos articulados (18 metros
de largo, 115 pasajeros por autobus) con
baterias recargables tanto en la noche como
en el dia. Los Ultimos utilizaron el llamado
método de “carga de oportunidad”, lo que
significa que pueden ser cargados cuando
tienen la oportunidad de hacerlo, es decir,
en una parada de autobus durante el dia.
Los autobuses de recarga de oportunidad
cargan sus baterias cada 12 km (la mitad de
la ruta) hasta el 80% de la capacidad total y
se movilizan normalmente durante 16 horas.
Los autobuses cargados durante la noche
pueden funcionar todo el dia. Comenzaron a
funcionar en 2014 vy, a partir de septiembre
de 2016, los otros dos autobuses estuvieron
operando. La idea detrés del proyecto fue
probar la viabilidad de operar este tipo de
autobuses en el clima calido del Mediterra-
neo y ver cual es la diferencia entre las dos
estrategias de carga (TMB, 06-12-2018a);
(ZeEUS, 2018).

Los autobuses eléctricos requieren baterias
de alta capacidad para almacenar suficiente
energia durante todo el dia. Estas baterias
son muy pesadas y esto tiene un efecto en
el consumo de energia. Mediante el uso de
una estrategia de carga mas inteligente, una
carga mas rapida y consistente, los auto-
buses pueden equiparse con baterias mas
pequenas y de bajo peso, lo que mejora el
rendimiento general. Ademas, al observar
el precio de la electricidad de hora en hora,
asi como la contribucion de las fuentes de
energia renovables en la produccién de
electricidad, se pueden reducir los costos de
operaciéony aumentar la sostenibilidad de la
red de autobuses. La sostenibilidad también
se mejora mediante el uso de paneles solares
fotovoltaicos en la Terminal que generan
electricidad para el consumo de la red de
autobuses (Electrific, 2016).
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Foto: Carga a través de un pantégrafo. Autor: Endesa.

El sistema de carga de los autobuses de “carga
de oportunidad” es el siguiente: se pueden
cargar a través de un pantégrafo, un tipo de
brazo mecanico retractil en el techo del auto-
bus que se despliega y se conecta al cargador
para comenzar. El proceso tarda de 5 a 8
minutos v la bateria se puede cargar al 80%.
El otro proceso de carga répida es mediante
carga inductiva en las paradas y en las rutas de
autobus. El sistema de transferencia de ener-
gia para la induccion de vehiculos eléctricos
funciona a través de la resonancia magnética
através del concreto de la carretera. La carga
inductiva permite cargar en solo unos minutos.
Finalmente, en la noche, cada autobus puede
cargarse hasta el 100% en aproximadamente
tres o cuatro horas en la estacion de autobuses
(TMB, 06-12-2018a); (European Commission,
2016); (Endesa, 2016).

El programa concluyd en 2018y se aprendieron
las siguientes lecciones (ZeEUS, 2018):

e La “carga de oportunidad” es la mejor
opcion para los autobuses eléctricos;

e La infraestructura de cargar soporta
consigo los costos de inversion vy lleva
tiempo en su construccion, lo que debe
anticiparse en cualquier proyecto de este

tipo en una etapa temprana de inversion;

e Trabajar de la mano con el ayuntamiento
es esencial;

e El sistema de propulsion, las baterias vy
las tecnologias de motores estan lo su-
ficientemente maduros para permitir su
implementacion;

e Las baterfas pierden energia a la veloci-
dad predicha; Las baterias de oxido de
titanio y litio (LTO por sus siglas en inglés)
proporcionan la solucion éptima para la
aplicacion de carga de oportunidad vy
son mejores que las baterias de cloruro
de niquel sédico (LTO se basa en una
tecnologia avanzada de nanotecnologia).

En Barcelona, los autobuses eléctricos han
sido un éxito. Para los proximos anos se
planea electrificar nuevas lineas de autobu-
ses con “carga de oportunidad”. En julio de
2018, TMB recibi¢ siete e-buses articulados
de mas de 18 metros de largo. La linea H16
sera totalmente eléctrica con 22 autobuses.
En linea con la estrategia para la movilidad
eléctrica en Barcelona 2018-2024, la ciudad
tiene previsto que cien autobuses circulen
en la ciudad en 2024 (TMB, 21-03-2018);
(Ayuntamiento de Barcelona, 2018).
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Sistemas de transporte inteligente en
la ciudad para pasajeros: plataforma
de datos abiertos, plataforma de
conocimiento y nuevas tecnologias
para acceder a la red de transporte.

El Ayuntamiento de Barcelona identifica los
desafios de movilidad que son recogidos por
los usuarios de datos de movilidad y por los
desarrolladores de soluciones inteligentes.
Esta participacion activa de usuarios y de-
sarrolladores externos (por ejemplo, desa-
rrolladores de aplicaciones) puede llevar a
soluciones innovadoras.

La ciudad tiene un enfoque muy abierto hacia
los datos y fomenta su uso. Los terceros tienen
acceso a varias interfaces de programacion de
aplicaciones (APl por sus siglas en inglés) y, por
lo tanto, a datos en tiempo real.

El Ayuntamiento también colabora con uni-
versidades locales, incluso hay una que tiene
un departamento de movilidad urbana e
innovacion. Las universidades pueden uti-
lizar los datos de movilidad para proyectos
de investigacion. Uno de los frutos de esta
colaboracion es un modelo en el que se
combinan los datos de movilidad vy la calidad
del aire para poder mitigar los impactos de
la contaminacién de los vehiculos.

No solo hay una gran cantidad de datos dis-
ponibles para el publico, también el sistema de
movilidad urbana de Barcelona los utiliza para
facilitar la movilidad. El sistema puede contar
con una infraestructura integrada donde los
datos se pueden intercambiar entre los modos
de transporte publico, es decir, los autobuses,

el metro y los tranvias. Un sistema de tarifas
Unico e integrado es una de las funciones
inteligentes. El activo mas nuevo de la Au-
toridad de Transporte Metropolitano serd el
sistema “T-Movilidad”, un sistema inteligente
donde los usuarios podran usar tarjetas sin
contacto, teléfonos vy relojes inteligentes para
acceder a la red de transporte de la ciudad.
El sistema reemplazaré los méas de 80 tickets
diferentes que se utilizan en el sistema actual.
El sistema de tarifas de T-Movilidad ha sido
probado vy, desde finales de 2018, el sistema
estd operando en Barcelona y desde 2019
en el resto de la region metropolitana (Future
Cities Catapult & UITP, 2017); (Generalidad
de Catalufa, 06-12-2018d); (Ayuntamiento
de Barcelona, 06-12-2018f).

Otra solucion de movilidad inteligente se llama
“LIVE”. Es una plataforma publico-privada
que promueve la movilidad sostenible en
Barcelona desarrollando proyectos, estrate-
gias y nuevos modelos de negocio y creando
una red de conocimiento. Sus objetivos son:
(1) “Mantener e incrementar el posiciona-
miento estratégico de Barcelona, su Area
Metropolitana y de Cataluna como centro
de excelencia internacional en el sector de
la Movilidad Sostenible; (2) Devenir el nexo
entre los diferentes planes publicos a nivel
territorial (Barcelona, Area Metropolitana,
Cataluna), asf como compartir experiencias
y necesidades entre el sector publico vy el
privado; (3) Dar soporte al sector privado
con el fin de favorecer la implantacion de
proyectos estratégicos locales e internacio-
nales, dotarlo de herramientas de promocion
y responder a sus necesidades e intereses”.
(Live, 06-12-2018).

66 E1 activo mas nuevo de la Auforidad de Transporte Metropolitano sera el
sistema “T—Movilidad”, un sistema inteligente donde los usuarios podran usar
tarjefas sin contacto, teléfonos y relojes inteligentes para acceder a la red de
transporte de la ciudad. 3
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6.9.5 China/Shenzhen

Incentivos (subsidios, medidas
fiscales, reglas de acceso preferencial)
para cambiar el transporte privado,
incluyendo el transporte en taxi:
subsidios para promover el taxi
eléctrico

Desde hace un par de anos, el gobierno local
en Shenzhen ha desarrollado una serie de
politicas para promover los taxis eléctricos,
ofreciendo subsidios a quienes compran y
usan este tipo de taxi. Ademas, la ciudad lanzo
un plan detallado cuyo objetivo es hacer que
todos sus taxis sean eléctricos.

Shenzhen es una ciudad lider en el mundo
en cuanto al nimero de taxis eléctricos que
operan alli. Por el momento hay mas de
13.000 de ellos en sus calles. EI 21 de marzo
de 2018, Shenzhen cumplio el objetivo de ser
una ciudad con taxis exclusivamente eléctri-
cos tras el lanzamiento de 3.191 vehiculos
eléctricos nuevos fabricados por una empresa
china, apoyando asi la economia nacional.
Este ha sido el mayor lanzamiento individual
de vehiculos completamente eléctricos en
Shenzhen y se espera que los nuevos taxis
reduzcan las emisiones de CO, en alrededor
de 100.000 toneladas cada ano, logrando de
esta manera que Shenzhen sea una ciudad
mas verde (China Daily, 22-03-2018).

Las subvenciones son parte del Plan de Accion
de Sostenibilidad del 2018 “Shenzhen Blue”
(She Fu Office Regulation [2018] No. 6) y
es responsabilidad de la Comision de Co-
municacion Municipal de Shenzhen que esta
parte del plan se lleve a cabo. Ademas, las
“Medidas Provisionales para la Administracion
de la Reserva en Linea de Servicios de Taxis
en Shenzhen” se enmendaran para prohibir
que cualquier vehiculo registrado que no

sea 100% eléctrico se reserve como taxi en
linea. De acuerdo con el plan, 7.500 taxis
de combustibles fosiles deberan haber sido
reemplazados por vehiculos 100 % eléctricos,
con lo cual se habran reemplazado casi todos
los taxis impulsados por dichos combustibles.
Adicionalmente, el plan contempla la instalacion
de més de 5.200 postes de carga rapida para
taxis, que sera responsabilidad de la Comision
de Desarrollo y Reforma de la ciudad en cada
distrito (Shenzhen Municipal People’s Gover-
nment Office, 21-04-2018).

Uso de tecnologia o combustible limpio
en el transporte publico: buses de
transporte publico 100% cero emisiones

En cuanto a los autobuses de transporte
publico, Shenzhen se comprometié a lograr
una flota de autobuses 100 % eléctricos
y, para fines de 2017, ya habia alcanzado
este objetivo convirtiéndose en la primera
ciudad del mundo en electrificar el 100%
de sus autobuses de transporte publico.
Los viejos autobuses diésel han dado paso
a una flota 100% limpia. A fines de 2017/,
alrededor de 14.000 autobuses eléctricos
funcionaban en las calles de Shenzhen v,
actualmente, la ciudad cuenta con mas de
16.000. Estos autobuses se probaron en
Shenzhen en 2011 v, por lo tanto, solo tomd
seis anos cambiar toda la flota. Los autobuses
son fabricados en China, conocida por su
enorme industria de automoviles eléctricos,
la més grande del mundo; estos vehiculos
incluso se exportan fuera de China, ya que
la demanda estd creciendo. Junto con el
programa de taxis 100 % eléctricos (ver
arriba), esto contribuird definitivamente a
un aire mas limpio en Shenzhen. Solo los
autobuses eléctricos reduciran las emisiones
de CO, en aproximadamente 1,35 millones
de toneladas cada ano.
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La sdlida politica y apoyo financiero de las
autoridades locales, impulsando el desarrollo
de los llamados NEV (Nuevos Vehiculos
Eléctricos, es decir, vehiculos eléctricos hi-
bridos enchufables (PHEV), vehiculos con
bateria eléctrica (BEV) y vehiculos eléctricos
de celda de combustible hidrogeno (HFCEV)
ha ayudado a alcanzar este objetivo. En 2009,
el Gobierno chino comenzé el “Programa de
diez ciudades, mil vehiculos”, que se centra
en la fabricacion de vehiculos eléctricos para
el transporte publico. Después de eso, el Pro-
grama se ha expandido a 25 ciudades y ahora
incluye subsidios al consumidor para comprar
vehiculos eléctricos en cinco ciudades.

Pero la produccion de autobuses por sf sola no
haréd que el transporte siga funcionando si no
se cuenta con la infraestructura necesaria. Por
esto, Shenzhen ha invertido mucho en estacio-
nes de carga y ahora cuenta con mas de 500
unidades, con aproximadamente 8.000 puntos
de venta. La ciudad también se asegurd de
asociarse con los proveedores de electricidad,
lo que resultéd en la construccion de unidades
de carga a lo largo de las rutas de autobuses.
Los tiempos de carga se coordinan porque cada
autobus se carga completamente durante la
noche, cuando los precios de la electricidad
son mas bajos (Ximin, 28-12-2017); (Poon,
08-05-2018); (Zart, 12-11-2017); (World
Bank, 2011).

Sistemas inteligentes de transporte
de carga en la ciudad: centros de
transbordo y areas de logistica verde

Los sistemas inteligentes para el transporte
de carga en ciudades, para cubrir “la Ultima
milla” (la Ultima parte de la logistica de entre-
ga, a menudo desde una estacion de carga o
puerto donde se recolectan las mercancias,
hasta su destino final; esta Ultima etapa a
menudo no es tan eficiente y aqui radica una

clara posibilidad de hacer que esta Ultima
parte no solo sea eficiente, sino también
sostenible) puede tener multiples beneficios,
de los cuales los mas claros son: (1) menos
congestion urbana, cuando se utiliza logis-
tica inteligente y vehiculos mas agiles (mas
pequefos) para entregar la “Ultima milla”;
(2) reduccion de la contaminacion de CO,,
NO, y PM si se elige un combustible limpio
(preferiblemente 100 % eléctrico) y nueva-
mente, al tomar rutas inteligentes, una menor
distancia de viaje conduce a un menor uso
de energia (Herrera Alcubilla, 30-05-2016).

China fue el primer pais asiatico con un
programa nacional de transporte de carga
verde, “El Plan de desarrollo a mediano-largo
plazo para la logistica 2014-2020", emitido
por el Consejo de Estado en septiembre de
2014. El ahorro de energia vy la reduccion
de emisiones son parte del programa. Las
autoridades fomentan el bajo consumo de
energia mediante tecnologias de ahorro,
transporte con bajas emisiones e instalaciones
de almacenamiento ecolégico de bajo consu-
mo. Incluso se recomienda la reutilizacion vy
reciclaje de envases. El objetivo del programa
es desarrollar un sistema de servicio logistico
tecnoldgicamente avanzado, eficiente, eco-
l6gico, seguro y moderno, que se utilizara en
todo el pais (Herzog & otros, 2013); (Earley,
20-10-2014); (State Council of the People’s
Republic of China, 12-09-2014).

En Shenzhen, como parte del plan de Accién
Sostenible “Shenzhen Blue” de 2018, el Minis-
terio de Transporte construyé durante 2018
un centro de distribuciéon de carga verde en
las fronteras de la ciudad. La distribucién de
la carga funcionard de la siguiente manera:
las mercancias transportadas por vehiculos
pesados de otros lugares se descargaran en
la base de transbordo y luego se distribuiran
a través de vehiculos 100 % eléctricos.
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Foto: Transporte de carga en Bogotd. Un centro para distribuir la carga puede efectivizar “la tltima milla”
y mejorar el aire en las ciudades. Autor: Charles Dohmen.

Esto reducird inmediatamente la contamina-
cion de los camiones pesados (casi todos ellos
impulsados por diésel) reemplazdndolos con
respecto a la “Ultima milla”. Al mismo tiempo,
desarrollaré el mercado de camionetas eléc-
tricas. Adicionalmente, en 2018 se cred un
“area de logistica verde” en donde se prohibe
el ingreso de camiones diésel, excepto en
algunos distritos comerciales de la ciudad,
con el permiso del Departamento de Policia
de Transito. Esto significa que, con respecto
alaentrega, solo los vehiculos eléctricos pue-
den operar en el drea (Shenzhen Municipal
People’s Government Office, 21-04-2018);
(Shenzhen Municipal People’s Government
Office, 10-05-2018).

6.9.6 Singapur
Control de trafico: cobro por congestiéon

En 1975, Singapur fue el primer pais en el
mundo en implementar peajes para evitar
la congestion de vehiculos. El objetivo del
sistema era regular el trafico mediante la
reduccion de la congestion disminuyendo
el numero de automdviles circulantes y, con
ello, lograr una cierta velocidad objetivo. Es
un sistema flexible, en el sentido en que cada
tres meses se revisan las tarifas, en funcion
de si las velocidades de viaje estan por enci-
ma o por debajo de la velocidad objetivo. En
2001, se agregd un componente ambiental al
esquema: los automaviles eléctricos o hibridos
pagan una tarifa reducida (UN-Habitat, 2013).
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Una politica restrictiva con respecto a los
automoviles personales se introdujo en la
década de 1990. Los propietarios de auto-
moviles privados se vieron obligados a com-
prar una licencia por cada compra de un
vehiculo nuevo. Aparte de eso, se debia
pagar un impuesto anual, cuyos ingresos se
utilizarian para reparaciones y mantenimiento
de carreteras. Finalmente, se introdujo un
peaje urbano en vias de alta velocidad en
horas pico.

En 1995, larecién creada Autoridad de Trans-
porte Terrestre se hizo responsable de todas
las politicas de transporte. En 1998 se imple-
mento el cobro en el casco urbano, que desde
entonces ha sido un sistema moderno, inclu-
yendo camaras que detectan automaticamente
los vehiculos, el equipo a bordo v las tarjetas
prepagas. Hay tres dreas de carga diferentes:
los distritos comerciales centrales, las auto-
pistas v las vias periféricas. La tarifa que se
paga cada vez que un automavil ingresa al &rea
de carga respectiva varia no solo en funcion
de a cual de las tres areas de carga ingresa,
sino también segun la hora del dia. Durante
las horas pico, la tarifa es mas alta (2-3 veces
mas) y esto ha dado como resultado menos
trafico en estos momentos. Esta medida es
diferente al cobro por congestion que existia
antes de 1998 y que Londres todavia tiene,
es decir, tarifas fijas en cualquier momento
del dia. Al diferir la tarifa durante el dia, las
autoridades de Singapur pueden dirigir con
mayor eficacia el flujo de trafico. Ademas, la
tarifa varia segtin el tipo y tamano del vehiculo
(debido a que diferentes tipos de vehiculos
estdn equipados con distintos tipos de uni-
dades en su interior, los detectores pueden
reconocer facilmente el tipo de vehiculo). Un
gran beneficio de la tarjeta prepaga es que
también se puede utilizar en parqueaderos.

Para el ano 2003, el objetivo de reducir la
congestion del trafico en el centro de la ciudad
se habia logrado:

e Hubo una clara disminucién en el trafico
en el distrito comercial.

e Lavelocidad promedio del trafico se habia
duplicado durante los periodos de pago.

e Entre 1975y 1991, el trafico habia
disminuido en un 45 % dentro de la zona
centro de la ciudad, y en un 10 % vy
15 % adicional después de la introduccion
del sistema de 1998.

e |os coches compartidos se volvieron cada
vez mas populares.

La carga por congestion ha sido bien recibida
por los ciudadanos de Singapur. Dada la alta
densidad de poblacion de la ciudad-Estado,
las personas tienden a aceptar que se deben
tomar medidas para evitar la congestion del
trafico. Seglin una encuesta, una clara mayoria
del 70% de los ciudadanos de Singapur creia
que era justo que los propietarios de vehiculos
tuvieran que pagar de acuerdo con el principio
de quien contamina paga (CODATU, 2009);
(Strompen & otros, 2012).

Desarrollo de infraestructura

Parte del Plan Maestro de Transporte Terrestre
2013 de la Autoridad de Transporte Terrestre
(LTA) de Singapur son una serie de medidas
para mejorar el sistema de transito y la red vial.
Al monitorear cuidadosamente el crecimiento
del trafico (nimero de vehiculos) se pueden
adaptar los cargos por congestion y, con ello,
mejorar la seguridad vial. Pero la seguridad vial
y la accesibilidad también deben mejorarse
mediante el desarrollo de infraestructura.

El plan ha mejorado la accesibilidad de la
ciudad, asf como la movilidad en bicicleta.
Por ejemplo, la accesibilidad se ha mejorado
mediante la vinculacién de estaciones y otros
centros de estilo de vida. Para los peatones,
los pasillos protegidos que conectan las es-
taciones de transito masivo rapido (MRT por
sus siglas en inglés) se han actualizado vy se
ha mejorado el estacionamiento de bicicletas
(UITP, 25-04-2014); (LTA, 2014).
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Foto: Espacio para peatones en Singapur. Autor: Jeremy Julian. Sitio web: Unsplash, 2018.

Sistemas de transporte inteligente
para pasajeros en la ciudad:
plataforma de datos abiertos, servicios
electrénicos, creacidon de capacidad y
financiamiento

El hecho de que la Autoridad de Transpor-
te Terrestre (LTA) gestione casi todos los
servicios de transporte e infraestructura en
Singapur, le permite integrarlos e innovar
cuando sea necesario. En 2014 se publicod
el “Smart Mobility 2030 ITS Strategic Plan”;
el cual presenta los esquemas de un futuro
Singapur, avanzando hacia una comunidad de
transporte terrestre més conectada e interac-
tiva. Dirigido por el LTA, el objetivo del plan
es convertir a Singapur en una comunidad
integrada, mas inclusiva y de alta calidad para
el 2030. En esta estrategia, el uso de analisis
de big data desempena un papel importante
ya que puede apuntar hacia tendencias de
movilidad (LTA, 24-09-2014).

Una de las aplicaciones que utiliza el LTA es
“‘DataMall”, una plataforma integrada de datos
abiertos, donde se pueden publicar datos de
transporte estaticos y en vivo para alentar
a los ciudadanos a desarrollar soluciones
innovadoras para los desafios de movilidad
que una gran ciudad como Singapur enfren-
ta. DataMall estd alojado en MyTransport.
sg, un portal donde los ciudadanos pueden
encontrar servicios electrénicos para todas
las modalidades de transporte, por ejemplo,
mapas interactivos, informacion en tiempo
real y aplicaciones de datos abiertos. EI LTA
utiliza sus datos para desarrollar innovaciones
de movilidad, como el sistema Common Fleet
Management. Los datos que se recopilan en
la ubicacion en tiempo real de los autobuses
enlared hacen que los viajes en autobus sean
flexibles. El sistema utiliza andlisis predictivo
para ayudar a los conductores a adaptarse a la
realidad que los rodea y para gestionar mejor
la demanda de los clientes en las paradas de
autobuses (LTA, 19-04-2018).
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Para garantizar que haya suficiente capacidad
de expertos que generen ideas innovadoras,
el LTA proporciona apoyo de investiga-
cion a las universidades locales a través de
asociaciones. El brazo de investigacion del
LTA trabaja en estrecha colaboracion con
los departamentos de Tecnologia y Disefo,
entregando fondos para proyectos y acceso
a datos que no estan abiertos al publico. La
ciudad también esta financiando ideas inno-
vadoras de desarrolladores y ciudadanos a
través del “Fondo de Innovacién de Trans-
porte Terrestre”, un fondo de 50 millones de
dolares singapurenses (LTA, 27-02-2018).

Adicionalmente, el LTA estd en continuo con-
tacto con los tomadores de decisiones del
sector publico para garantizar que la politica
respalde la innovacion que estd a la mano a
través de procesos informales para verificar si
podria haber obstaculos para lainnovacion, en
particular barreras reglamentarias. Por ejemplo,
fue necesario modificar la politica para reducir
los costos iniciales para aquellos que querian
ingresar al mercado con ideas innovadoras
de TIC e incluso la financiacion para nuevas
empresas se hizo posible debido a un cambio
enlasreglas (UITP, 25-04-2014); (LTA, 2014).

Estrategia integral de movilidad sostenible:
uso del sueloy planificacion del transporte

La carga por congestion es solo una parte de
la estrategia integral de movilidad sostenible
de Singapur que incluye el uso integrado de la
tierray la planificacion del transporte. Al ubicar
las areas de empleo y residenciales mas cerca-
nas a los centros de transporte (especialmente
las estaciones de tren), la necesidad de viajar
disminuyo vy, con ello, la cantidad de contami-
nantes emitidos y la congestion. La integracion
deluso dela tierray el transporte en Singapur
se debe a que el Gobierno tiene una vision
clara del futuro del pais (ciudad) y, entre otros,
una estructura de gobierno bien definida de
las instituciones que son responsables de los

diferentes sectores. Integrar estas institucio-
nes facilita la formulacién e implementacion
de planes de uso de la tierra y estrategias de
transporte. Si bien las directivas de politica de
estos dos sectores estan articuladas, esto no
se debe a una integracién institucional en una
entidad, el trabajo es realizado por comités
interinstitucionales.

La estructura de planificacién del desarrollo
urbano es mas o menos asi: los Planes Con-
ceptuales son preparados por la Autoridad de
Reurbanizacién Urbana (URA por sus siglas en
inglés), la agencia responsable de la planificacion
espacial. Estos planes conceptuales establecen
la vision para el desarrollo en un horizonte de
20 afos (al menos), vy las acciones clave para
lograr esta vision. Un plan conceptual mues-
tra los principales usos del suelo (residencial,
comercial e industrial) y las redes ferroviarias
y de vias principales.

Los Planes Conceptuales forman la base de
los Planes de la Guia de Desarrollo (DGP por
sus siglas eninglés), que son planes legales de
uso del suelo, también realizados por la URA.
Dichos planes incorporan politicas de trans-
porte preparadas por el LTA vy proporcionan
el marco para la formulacion e implemen-
tacion de estrategias, politicas y programas
de transporte mas detallados por parte de
este organismo. Los Planes Conceptuales y
los DGP en conjunto proporcionan el marco
para la preparacion de planes detallados para
el desarrollo de nuevas ciudades que son
preparados por la Junta de Desarrollo de la
Vivienda (HDB por sus siglas en inglés), la
autoridad de vivienda publica de Singapur.

EILTA es responsable del transporte publico.
El sistema est4 disefiado como una estructura
de transporte masivo rapido (MRT) y ofrece
servicios de alta calidad: un excelente sistema
ferroviario (transporte publico y tren ligero) y
un sistema BRT de ultima generacion, inclui-
dos los carriles prioritarios para autobuses y
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la venta de boletos sin contacto. La limitada
oferta de tierras en Singapur vy la creciente
propiedad de vehiculos hubieran tenido
efectos desastrosos para la vida urbana sila
cantidad de vehiculos circulantes creciera de
manera descontrolada. Para mantener una
situacion de transito “saludable”, Singapur
utiliza el Sistema de Cuotas de Vehiculos
(VQS por sus siglas en inglés) desde la dé-
cada de 1990. Cualquier persona que desee
registrar un vehiculo nuevo en Singapur no
puede hacer esto sin haber obtenido primero
un certificado de titularidad (COE por sus
siglas en inglés), que representa el derecho
a poseer un vehiculo por diez afos.

La actual estrategia de movilidad sostenible
se basa en su predecesor, el Plan Maestro
de Transporte Terrestre (LTMP por sus siglas
en inglés) de 2008. Este se produjo después
de una revision exhaustiva de la politica de
transporte terrestre realizada por el Gobierno
de Singapur en 2006, para la cual solicito las
opiniones y sugerencias de mas de 4.500
personas. Por lo tanto, el LTMP de 2008 se
denomind “Sistema de Transporte Terrestre
Centrado en las Personas”. Uno de los prin-
cipios clave del plan era hacer del transporte
publico el modo de eleccion donde los auto-
buses tendrian un papel mas importante en el
sistema. El sistema de autobuses se reorganizd
para ofrecer a los pasajeros mas opciones,
reduciendo asi la densidad de multitudes y los
tiempos de esperay mejorando la frecuencia
de servicio. Los carriles de autobuses se
ampliaron y se conectaron mas al sistema
ferroviario, mientras se creaban centros de
estilo de vida de estaciones de intercambio.
Aparte de eso, la industria de autobuses se
abriria gradualmente para hacer posible la
competencia. Incluso se prestd atencion a
la red ferroviaria al ampliarla de 138 km en
2008 a 178 km en 2013. La informacion de

viajes en tiempo real estd disponible desde
2011 en el portal MyTransport.sg.

Después de cinco anos, el plan de 2008
se actualizé al LTMP de 2013, en el que
quedo claro que el LTA queria abordar tres
desafios clave de movilidad urbana: cambiar
las expectativas y normas de los pasajeros,
el aumento de la poblacién y la economia y
los limites de la tierra. Viajar debe mejorarse
a través de mas conexiones, mejor servicio
y una ciudad habitable e inclusiva. En 2030
prevé, entre otros, ocho de cada diez hogares
viviendo a diez minutos a pie de una estacién
de MRT, el 85% de los viajes en transporte
publico completados en una hora o menos, el
75 % de todos los viajes en transporte publico
durante las horas pico, 700 km de carriles
para bicicletas y un adicional de 200 km de
caminos protegidos. No obstante, de nuevo,
se prestod especial atencion al transporte en
autobus. El Programa de Mejora del Servicio
de Autobuses (BSEP por sus siglas en inglés)
garantizaria un mejor servicio de autobuses
en general, el Marco de Confiabilidad del
Servicio de Autobuses (BSRF por sus siglas
en inglés) incentivaria a los operadores de
autobuses a ofrecer servicios confiables,
se mejoraria la informacion de los viajes en
autobus y se construirian mas centros BRT-
MRT (bus-ferrocarril). Dicho esto, el LTA no
quiso descuidar la importancia del mercado
de taxis en Singapur y lo adoptd como una
forma de transporte publico como cualquier
otro. Lanzo un sistema de reserva comun
entre los operadores de taxi, asi como los
Estandares de Calidad de Servicio de Taxi
(QoS por sus siglas en inglés).

(Strompen & otros, 2012); (Fwa, 2016); (Barter
& Dotson, 2011); (UITP, 25-04-2014); (LTA,
2014); (LTA, 10-03-2015).
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6.10 Conclusién del analisis

6.10.1 Marco regulatorio de
transporte sostenible o
movilidad sostenible al nivel
nacional y/o local

De los paises v ciudades analizados, parece que
solo en Ciudad de México y Barcelona existe
un marco regulatorio que aborda de manera
exclusiva e integral el transporte sostenible
o la movilidad sostenible. En los otros paises

y ciudades, el tema “transporte sostenible”
o “movilidad sostenible” se aborda de ma-
nera no integral o indirecta (ver la tabla 24).
Pensamos que la mejor manera de regular el
tema es tener un enfoque exclusivo e inte-
gral. Dicho esto, serfa bueno tomar la Ley de
Movilidad de Ciudad de México y la Ley de la
Movilidad de Barcelona y estudiarlas més en
detalle porque podrian ser buenos ejemplos
para un futuro marco regulatorio colombiano
de transporte sostenible al nivel nacional y/o
local en Colombia.

Tabla 24. Marco regulatorio de transporte sostenible en los paises y ciudades seleccionados.

Convenciones

México / Ciudad Sar(izt!;:;o/ de Reino Unido / Espafia / China / Singapur
de México Chile Londres Barcelona Shenzhen
Marco No integral o No integral o No integral o No integral No integral o No integral o
regulatorio indirecto: indirecto: indirecto: o indirecto: indirecto: indirecto:
de transporte
sostenible a 1. Ordenamiento 1. Planeacioén 1. Planeacion 1. Desarrollo | 1. Planeacion 1. Planeacion
nivel nacional territorial urbana urbana sostenible urbana urbana
2. Desarrollo 2. Transporte 2. Transporte 2. Calidad 2. Transporte 2. Desarrollo
urbano 3. Medio 3. Calidad del del aire 3. Calidad del | urbano
3. Calidad del ambiente aire aire 3. Medio
aire 4. Cambio ambiente
4. Cambio climatico
climatico
Marco No integral o No integral o No integral o
regulatorio indirecto: indirecto: indirecto:
de transporte
sostenible a 1. Planeacion 1. Planeacion 1. Planeacion
nivel local urbana urbana urbana
2. Transporte 2. Desarrollo
urbano

;Hay un marco regulatorio de transporte sostenible o de movilidad sostenible?

Hay un marco regulatorio que se dirige exclusiva e integralmente al tema “transporte sostenible” o
“‘movilidad sostenible”

Solo hay regulaciones que se ocupan de subtemas, que son no exhaustivas y parten de temas mas
amplios o que se dirigen a topicos relacionados con el tema.

66 Viajar debe mejorarse a través de mas conexiones,
mejor servicio y una ciudad habitable e inclusiva. 89




Buenas practicas y recomendaciones para una politica de transporte urbano sostenible en Colombia

6.10.2 Politica publica de transporte
sostenible o movilidad
sostenible al nivel nacional
y/o local

En el analisis hemos visto que Ciudad de
Meéxico, Barcelona y Santiago de Chile tienen
una politica publica de movilidad sostenible
exclusiva e integral. Sin embargo, al nivel
nacional en Chile el tema estd cubierto de
manera no integral e indirecta. Los otros paises
y ciudades analizados no tienen una politica
publica de transporte o movilidad sostenible

@ CED

exclusiva e integral (ver la tabla 25). Cabe
resaltar que otra vez son Ciudad de México
y Barcelona las que toman el papel de ciudad
ejemplar sobre el tema, esta vez en cuanto ala
formulacion de una politica publica exclusiva e
integral. No obstante, necesitamos ver también
los avances de la Municipalidad de Santiago
y compararlos con los de las dos ciudades
mencionadas. Todos estos son ejemplos a
nivel local. A nivel nacional, las estrategias de
movilidad urbana de México y de movilidad
sostenible de Espana deben estudiarse para
ver qué podemos aprender de ellas.

Tabla 25. Politica publica de transporte sostenible o movilidad sostenible
en los paises y ciudades seleccionados.

Convenciones

México / Chile / Reino Unido / Espafia / China / .
Ciudad de Santiago de Singapur
. ; Londres Barcelona Shenzhen
Meéxico Chile
Politica publica No integral o No integral o No integral o No integral o
de transporte indirecta: indirecta: indirecta: indirecta:
sostenible o
movilidad sostenible 1. Desarrollo 1. Planeacion 1. Desarrollo 1. Desarrollo
a nivel nacional urbano urbana sostenible sostenible
2. Transporte 2. Transporte 2. Planeacion 2. Planeacién
3. Crecimiento 3. Calidad del aire urbana urbana
verde 3. Desarrollo 3. Movilidad
4. Cambio logistico inteligente
climatico 4. Transporte 4. Ciclismo
5. Calidad del 5. Calidad del
aire aire
6. Cambio 6. Cambio
climatico climatico
Politica publica No integral o No integral o
de transporte indirecta: indirecta:
sostenible o
movilidad sostenible 1. Planeacion 1. Desarrollo
a nivel local urbana sostenible
2. Transporte 2. Calidad del
3. Calidad del aire aire
4. Cambio
climatico

¢Hay una politica publica de transporte sostenible o de movilidad sostenible?

Hay una politica publica de “transporte sostenible” o “movilidad sostenible” exclusiva e integral.

Solo hay politicas publicas que se ocupan de subtemas, que son no exhaustivas y parte de tépicos mas amplios o
que se dirigen a asuntos relacionados con el tema.
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6.10.3 Institucionalidad e
intersectorialidad de
transporte sostenible o
movilidad sostenible al nivel
nacional y/o local

El transporte sostenible o la movilidad sos-
tenible no involucran solo transporte o mo-
vilidad, sino infraestructura, medio ambiente
y salud; todos conectados con el tema de
transporte, y por esto cada institucion que
quiera abordarlo a nivel nacional o local debe
al menos tener contacto intensivo con enti-
dades responsables de esos otros sectores
0, aun mejor, articular modos de trabajar de
manera interinstitucional. Adicionalmente, la
planificacion urbanay el uso del suelo estan
muy ligados a los problemas de movilidad. Es
por eso que algunos paises han comenzado a
vincular politicas para la planificacion urbana
y la movilidad (con énfasis en el transporte).
En algunos paises y ciudades vemos una
fuerte cooperacion intersectorial en temas
que tienen impacto en varios sectores al
mismo tiempo, especialmente con respecto
al uso de la tierra y el transporte. Hemos
visto algunos ejemplos de dichas coopera-
ciones, por ejemplo, entre la Autoridad de
Transporte Terrestre (LTA) vy las autoridades
de planificacion urbana en Singapur. Otros
paises vy ciudades incluso han creado enti-
dades especificas donde representantes de
diferentes sectores se retinen alrededor de
temas que los afectan a todos, por ejemplo,
en México y en Ciudad de México, asi como
en Chile y en Santiago de Chile.

El cambio climatico recibe cada ano mas
atencion en el mundo debido a su gran im-
pacto en la vida tal como la conocemos. Este
fendmeno no solo es global, sino que también
influye en todos los sectores tradicionales de

la sociedad al mismo tiempo vy exige politicas
transversales y acciones coordinadas, en
donde la mitigacion y la adaptacion deben
ser parte de la agenda simultdneamente. Los
modos tradicionales de transporte motorizado
y la movilidad actual son de las principales
causas del cambio climatico. La emision de
gases de efecto invernadero por parte de
vehiculos impulsados por combustibles fo-
siles es alarmante y se constituye en uno de
los principales puntos de enfoque en cada
programa de mitigacion. Las politicas para
combatir el cambio climéatico tienen un interés
directamente compartido con las politicas
de calidad del aire, ya que los vehiculos de
combustibles fésiles también emiten conta-
minantes del aire que tienen impacto tanto
en la salud local como en el calentamiento
global. En algunos de los pafses y ciudades
explorados, se han establecido entidades
especificas intersectoriales para abordar el
cambio climatico desde diferentes perspec-
tivas de politicas publicas.

En la siguiente tabla mostramos el resultado
de nuestro anélisis de la institucionalidad e
intersectorialidad de los paises y ciudades
elegidos. Se destaca si hay una autoridad
especifica responsable del tema “transporte
sostenible” o “movilidad sostenible” (a nivel
nacional y/o local), o, si no hay, qué auto-
ridades a nivel nacional y a nivel local son
responsables por la planificacidon urbana,
el transporte, el medio ambiente vy la salud
publica en los paises y ciudades selecciona-
dos. También se mostrara si algunos de los
diferentes subtemas del tema “transporte
sostenible” o “movilidad sostenible” estan bajo
la responsabilidad de una sola autoridad, o si
no, si hay intersectorialidad entre autoridades
en estos sectores que beneficie la mejora de
la calidad del aire.
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6.10.4 Los casos exitosos
seleccionados

Hemos seleccionado algunos casos exitosos
gue corresponden a subtemas del trans-
porte sostenible preelegidos. Después de
un estudio profundo sobre el tema hemos
elegido esos subtemas, tipos de transporte
sostenible o tipos de medidas para alcanzar
un transporte sostenible. Los subtemas se
reflejan en los elementos propuestos en el
proximo capitulo. Los casos exitosos, tales
como medidas reglamentarias; medidas de
cobro; inversiones en transporte publico y

|
A

A

transporte no motorizado; mejoras hacia
transporte eléctrico; soluciones inteligentes
para el transporte de pasajeros y de carga;
hasta coordinacion de politicas de transporte
y uso del suelo; todos ellos son replicables
en Colombia y pueden ser realidad si hay
una voluntad politica. Su éxito requeriria un
compromiso politico, una coordinacion entre
las agencias gubernamentales y con grupos
externos (incluido el sector privado y la socie-
dad civil). La forma precisa de las medidas que
Colombia va a adoptar dependerd ademés de
factores fisicos, demograficos y econdmicos
del pais y de sus ciudades.
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Capitulo 7

Conclusiones y recomendaciones
para formar una politica publica
de transporte urbano
sostenible en Colombia
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Proponemos la siguiente visién para una poli-
tica publica de transporte urbano sostenible:

La politica publica considera el transporte
urbano sostenible como:

1. Una estrategia para la reduccion de la

contaminacion del aire y beneficios en

salud publica.

Una respuesta al cambio climético.

3. Unaherramienta para la consolidacion de
ciudades inteligentes y sostenibles.

N

Proponemos los siguientes lineamientos y planes
de accion para la politica publica de transporte
urbano sostenible:

Lineamiento 1: Desarrollo de esquemas
de subvencion y regulacion de acceso
preferencial

Plan de accion

e Desarrollar planes nacionales de subven-
cion o planes de reduccion de impuestos
que promuevan la compra de automoviles
eléctricos por parte de agencias estatales,
autoridades regionales y/o municipales
y desarrollar politicas de la ciudad que
involucren la electrificacion de su flota de
transporte no publico.

e Desarrollar esquemas nacionales de sub-
vencion o esquemas de reduccion de
impuestos que promuevan la compra de
automoviles eléctricos por parte de per-
sonas o empresas privadas.

e Desarrollar esquemas nacionales de sub-
vencion o esquemas de reducciéon de
impuestos que promuevan la compra de
motocicletas eléctricas, scooters u otros
Vehiculos Eléctricos Ligeros (LEV) por
parte de personas o empresas privadas.

e Desarrollar esquemas nacionales de sub-
vencion para que las empresas electrifi-

quen el transporte de carga (camiones,
camionetas, etc.).

e Desarrollar esquemas de subvenciéon na-
cionales o esquemas de subvencion de
ciudades para puntos de carga privados.

e Desarrollar planes nacionales de subven-
cion o planes de subvencion de la ciudad
para compartir automoviles privados.

e Desarrollar regulaciones para el acceso
preferencial para vehiculos eléctricos al
estacionamiento, carriles de autobuses
y carriles para viajes compartidos (a nivel
nacional o de la ciudad).

Lineamiento 2: Desarrollo de medidas
sobre el combustible, sobre la captura
de contaminantes antes de que
escapen del vehiculo, asi como sobre la
tecnologia o la antigiiedad del vehiculo

Plan de accion

e Eliminar subsidios a combustibles fosiles
(gasolina/diésel).

e Desarrollar la politica actual de precios
de los combustibles para aumentar los
impuestos actuales a los combustibles fo-
siles (gasolina/diésel) en los proximos anos.

e Desarrollar medidas (Iimites minimos) sobre
la calidad del combustible para vehiculos
de carretera.

e Desarrollar medidas (obligatorias) sobre
eficiencia de combustible para vehiculos
de carretera.

e Paravehiculos que funcionan con combus-
tibles fosiles: desarrollar medidas (obliga-
torias) sobre la captura de contaminantes
después de la combustion antes de que
escapen del vehiculo con los siguientes
estandares: Euro VI para vehiculos pesados
de diésel y Euro 6 para vehiculos ligeros
de diésel o de gasolina.
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e Desarrollar restricciones tecnoldgicas o de
edad para vehiculos importados o mayores
impuestos de importacion para vehiculos
que carecen de cierta tecnologia limpia
0 que estan por encima de cierta edad.

Lineamiento 3: Desarrollo de sistemas
de control de trafico basados en
emision de gases contaminantes

Plan de accion

e Desarrollar zonas locales de bajas emi-
siones (LEZ) o zonas locales de ultrabajas
emisiones (ULEZ) con ciertos estandares
de emisién para vehiculos, especialmente
para vehiculos pesados (HDV), autobuses,
autocares, camionetas grandes y minibuses,
prohibiendo la circulacion de vehiculos que
no cumplan con la norma o cobrando un
peaje por ingresar a la zona.

e Desarrollar zonas locales de cero emisiones
(ZEZ)y, conello, dirigir la flota de vehiculos
hacia el trafico eléctrico y promover el
transporte no motorizado.

Lineamiento 4: Inversion en
infraestructura y regulacion de puntos
de recarga de vehiculos eléctricos

Plan de accion

e Mejorar la infraestructura de la ciudad
para el trafico vial en general.

o Construir puntos de recarga para vehiculos
eléctricos.

e Desarrollar regulaciones que requieran
que los nuevos edificios e instalaciones de
estacionamiento tengan puntos de carga
para vehiculos eléctricos.

e Desarrollar infraestructura para el uso
compartido del automovil (por ejemplo,
carriles para viajes compartidos vy lugares
especificos de estacionamiento).

e Mejorar lainfraestructura de la ciudad para
bicicletas (por ejemplo, carriles para bicicle-
tas protegidos, lugares de estacionamiento
seguros y estaciones de acoplamiento para
bicicletas eléctricas), reasignando el espacio
de la carretera donde sea necesario.

e Mejorar la infraestructura de la ciudad
para peatones (por ejemplo, senderos
peatonales conectados y protegidos), rea-
signando el espacio de la carretera donde
sea necesario.

Lineamiento 5: Reduccidon o eliminacion
de emisiones de gases de efecto
invernadero y contaminantes del aire al
cambiar los vehiculos municipales por
vehiculos de menor o cero emisiones
(transporte publico y otros transportes)

Plan de accion

e Desarrollar restricciones tecnolégicas o de
edad para vehiculos de transporte publico
y otros vehiculos municipales.

e Desarrollar programas locales que tengan
como objetivo hacer que los autobuses de
transporte publico diésel o hibridos sean
mas limpios, adaptandolos con un (mejor)
filtro de particulas diésel y un convertidor
de NO, v, por lo tanto, convertirlos al
estandar Euro V1.

e Invertir en autobuses de transporte pu-
blico totalmente eléctricos (100 % a bate-
ria) desarrollando programas a nivel local
para reemplazar autobuses antiguos, no
eléctricos.

e Invertiren autobuses municipales comple-
tamente eléctricos que no sean de trans-
porte publico, desarrollando programas
a nivel local para reemplazar autobuses
antiguos, no eléctricos.

e Invertir en taxis municipales totalmente
eléctricos.
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e Invertiren sistemas de frenos regenerativos
para la flota eléctrica municipal para evitar
las emisiones de particulas no relacionadas
con el trafico causadas por el desgaste de
los frenos.

Lineamiento 6: Mejoramiento de la
calidad, disponibilidad, fiabilidad,
frecuencia y eficiencia del transporte
publico

Plan de accion

e Desarrollar programas para aumentar la
calidad, disponibilidad, confiabilidad, fre-
cuenciay eficiencia del transporte publico.

Lineamiento 7: Inversion en transporte
publico alternativo

Plan de accioén

o Paratodas las ciudades que tienen 500.000
habitantes o més, invertir en transporte
publico de rieles: metro o tranvia.

e Paratodas las ciudades que tienen 500.000
habitantes o mas, invertir en transporte
publico por cable (sistemas de traccion:
transporte en cabinas).

o Paratodaslas ciudades, invertir en esque-
mas municipales (eléctricos) para compartir
bicicletas.

Lineamiento 8: Desarrollo de
transporte publico inteligente,
bicicletas municipales compartidas,
ciclismo y peatonismo

Plan de accion

e Desarrollar aplicaciones municipales de
Tl para la planificaciéon de rutas vy la infor-
maciéon de viajes en tiempo real para el
transporte publico.

e Desarrollar o ampliar aplicaciones muni-
cipales de Tl para la reserva y el pago de
transporte publico, uso compartido de bi-
cicletas municipales y viajes multimodales.

Lineamiento 9: Promocién del
transporte de carga inteligente y
sostenible

Plan de accion

e Promover soluciones de “Ultima milla” de
transporte urbano utilizando movilidad
eléctrica o movilidad no motorizada para
la entrega de mercancias vy, por lo tanto,
reduciendo las emisiones de GEl y conta-
minantes del aire.

e Promover la optimizacion de rutas, el
intercambio de activos entre companias
y un mavyor uso de logistica inteligente
(soluciones de Tl) para mejorar la eficiencia
del transporte urbano (por ejemplo, reducir
la carga vacia que corren los camiones de
carga).

Lineamiento 10: Creacidon de
comisiones intersectoriales sobre
transporte urbano sostenible, asi como
desarrollo de planes de movilidad
urbana sostenible y estrategias de
transporte publico masivo

Plan de accion

e A nivel nacional, crear una comision in-
terministerial sobre transporte urbano
sostenible con la autoridad para asesorar
al Gobierno sobre politica de transporte
sostenible, en la que al menos represen-
tantes de los ministerios de transporte,
salud, medio ambiente y el DNP tengan
un asiento.

e Anivellocal, crear una comision intersecre-
tarial sobre transporte urbano sostenible
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con la autoridad para asesorar al Gobierno
local sobre politica de transporte soste-
nible, en la que al menos representantes
de los secretarios de transporte, salud vy
medio ambiente tengan un asiento.

Anivel local, formular un Plan de Movilidad
Urbana Sostenible (SUMP).

Anivel local, desarrollar una estrategia de
transporte publico masivo.
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